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Ju 88 strandet 
in Northumberland 








Top restaurierte 
Curtiss P-40E 


Rekord-Flugboot 
Convair Tradewind 
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Amerikanische Piloten Warum der Turboprop- 
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Fotos: Dorst, Meal, Stadler, Archiv Jakubowitsch, Archiv Wheeler, AFA, USAF, KL-Dokumentation (5); Zeichnung: Badrocke 





Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 


an 










DDR-Luftfahrtindustrie 


Das schnelle Ende des DDR-Flugzeugbaus 
war eng mit der Baade 152 verknüpft. 





Das Neueste von MeierMotors 


“ .o.. 
In den vergangenen Jahren hat die Warbird- u e i e t a = r Thunderbolt-Pilot schildert einen 
Werft in Bremgarten sich rasant entwickelt. seiner gefährlichen Einsätze als Begleitjäger. 


Die Angst flog immer mit. Ein ehemaliger 
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Dassault Mirage (Teil 2) Mikojan 1-320 Potez 840 
Die Mirage Ill und 5 wurden für Dassault Das russische Strahlflugzeug diente als Der kleine französische Turboprop-Airliner 
zu einem großen Exporterfolg. Erprobungsträger für neue Waffensysteme. war elegant, aber unwirtschaftlich. 
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Letzter Einsatz einer Ju 88 


Das dramatische Ende eines Bombenangriffs 
auf die Hafenanlagen von Glasgow. 
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Convair RY3 Tradewind 


Convairs Großflugboot stellte einen 
Geschwindigkeitsrekord über den Atlantik auf. 
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Douglas A-4M Skyhawk 


Der leichte trägergestützte Jagbomber 
präsentiert im Röntgenbild seine Details. 








Curtiss P-40E 


Ron Fagens preisgekrönter Jäger wurde 
perfekt bis ins Detail restauriert. 


Titelfotos: Jaeger, Meal, USAF, KL Dokumentation (4); Zeichnung: Badrocke 
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Kriegsschauplatz 


US-Piloten flogen ihre Einsätze über dem 
Dschungel unter härtesten Bedingungen. 
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Heiko Müller 
Geschäftsführender 
Redakteur 


ie Evolution der Flugzeuge, die rasanten Fortschritte ihrer Technik 
D.. ihr Weg zu immer höheren Leistungen faszinieren Sie, liebe Leser, 
genauso wie uns in der Redaktion. Eine Tatsache dabei ist, ob man es nun 
mag oder nicht, dass die größten Entwicklungsschübe ausgelöst wurden, 
wenn es um militärische Verwendungen ging. Bei aller technischen 
Faszination vergisst man darüber manchmal, dass an diesen Flugzeugen 
tausende Schicksale hingen, die oft prägend für die Menschen waren, die 
sie flogen. In dieser Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt haben wir gleich 
zwei Beispiele dafür: die Erinnerungen eines ehemaligen P-47-Piloten, 
den seine Erlebnisse als Begleitjäger über Europa nie wieder losließen, 
und unser Bericht über den letzten Einsatzflug einer Ju-88-Besatzung, 
der nach einem nächtlichen Angriff auf Glasgow mit einer Notlandung an 
einem einsamen Strand an Englands Ostküste endete. Die Klarheit, mit 
der sich die Protagonisten Jahre später noch an Details erinnerten, 
spricht Bände, wie sich solche Erlebnisse in ihre Seelen gebrannt haben. 
Es waren nur kleine Episoden des Krieges, doch sie sind es wert, daran zu 
erinnern. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen 
das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Heiko  FELE 
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Luftfahrtmuseum Belgrad 


Hier lernt man viel über die sonst wenig 


1 geiler 


Burma 


Auch im 
Weist E18 


NEREILGTE 


siehe Coupon 
Seite 7/66 
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bekannte jugoslawische Luftfahrtgeschichte. 


Fe er 


Oldtimer Aklen 





Saisonvorbereitung für die Ju-52-Crews der Lufthansa 





Ü April bereiten sich die Crews der Lufthansa-Ju D-AQUI FAN] 
Wochen lang wieder auf die kommende Flugsaison vor. Am 
Wochenende 12./13. April sind auch „Schlachtenbummler“ als 
Zuschauer zu dem Training willkommen. Wie im vergangenen 
Jahr fliegen sich die Crews am Flughafen Heringsdorf auf der In- 
sel Usedom warm. Hintergrund des Umzugs vom früheren Trai- 
ningsort Rechlin war vor allem die Möglichkeit von IFR-Anflü- 


Neue Halle für das US Air Force Museum 


Eröffnung im Herbst 2015 


Das US Air Force Museum in Dayton wird erweitert. Bis zum 
Herbst 2015 soll eine vierte Halle mit fast 23000 Quadratmetern 
Ausstellungsfläche fertiggestellt 

werden. Gleich vier Präsidenten- 

flugzeuge werden in der soge- 

nannten Presidential Aircraft 

Gallery zu besichtigen sein. 

Hauptattraktion der Abteilung 


„Forschung und Entwicklung“ 


wird die einzige erhaltene North 
American XB-70 Valkyrie. hm 
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gen in Heringsdorf. Derzeit erhält die Ju 52 Ts ElnleltigeWuTeleir) 
eine neue Cockpitausrüstung und Elektronik, um sie an moder- 
KERSTENTL EIG SEHKITERSEH ML Senllahalele CHEN ge Tr TeiZ 28 
Jahre mit fast unveränderter Avionik. Mit neuen Geräten, unter 
anderem werden die Kollisionswarner TCAS und FLARM und ein 
SIERITERER EHEN AIG EIN AT ET noch mindestens 
22 Jahre weiterfliegen. Dann wird sie 100 Jahre alt sein. hm 


Douglas DC-3 der FAA kommt ins Museum 


Ruhestand in Texas 


Die Douglas DC-3 der Federal Aviation Administration (FAA) flog am 
41. Februar zum Texas Air & Space Museum in Amarillo und damit in 
den Ruhestand. Das Flugzeug mit der Kennung N34 wurde 1945 
gebaut und flog zunächst im Dienst US Navy. Lange diente es der 
FAA als Vermessungsflugzeug. Nach der Außerdienststellung 1981 
blieb die N34 im Besitz der FAA, die sie auf Airshows und Messen in 
den USA zeigte. Als sich die FAA nun endgültig von der DC-3 tren- 
nen wollte, bot sie sie mehreren Museen als Geschenk an. Bedin- 
gung war, dass die Douglas nicht mehr geflogen wird, in einen Han- 
gar kommt und die Lackierung nicht verändert wird. Das Museum 
in Amarillo bekam schließlich den Zuschlag. Benjamin Gruber 
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Fünf-Sterne-Erlebnis bei der Air Fighter Academy 


Mitflüge im Warbird 


Die Air Fighter Academy (AFA)/Erlebnishangar 10 in Heringsdorf auf 
Usedom bietet im Mai ein wahres Fünf-Sterne-Erlebnis an: Gastflü- 
ge wahlweise in der P-51D/TF „Little Ite“ (Foto) und der Spitfire T.9. 
Erstmals vom 15. bis 18. Mai 2014 veranstaltet die AFA die Flüge auf 
den zweisitzigen Trainerversionen der berühmten Warbirds. Dazu 
hat die AFA ein exklusives Pauschal-Arrangement auf die Beine 
gestellt: Ein 20-minütiger Mitflug in der Mustang oder Spitfire 
inklusive einer Übernachtung für zwei Personen in einem der kom- 
fortablen Fliegerappartements direkt am Hangar 10 mit Halbpensi- 
on in der „Big beautiful Doll Lounge“ kostet 1500 Euro. hm 





Lufthansa-Pionierleistung 


Über den Südatlantik 


Vor 80 Jahren begann eine neue Ära im Luftpostverkehr. Am 
3. Februar 1934 nahm die Lufthansa regelmäßige Luftpostflüge 
von Deutschland über den Südatlantik auf. Die 13000 Kilometer 
| langen Etappenflüge mit He 70, Ju 52 und Dornier Wal (Foto un- 
ten) von Berlin nach Buenos Aires dauerten sechs Tage. Im ersten 
Jahr beförderte Lufthansa zusammen mit ihrer brasilianischen 
Tochter Syndicato Condor Ltda. 5085 Kilogramm Post auf 47 Flü- 
gen. Bereits Ende 1934 verkürzte sich die Flugzeit auf drei Tage. 
Mit jedem Flug wurden fast 100000 Luftpostbriefe transportiert. 
Wenige Tage vor Ausbruch des Zweiten Weltkriegs erfolgte der 
letzte Postflug. Insgesamt 481 Mal hatten die Lufthansa-Postflug- 
zeuge seit 1934 den Südatlantik überquert. hm 





„Nur fliegen ist schöner!?“ in Wilhelmshaven =, 


Sonderschau verlängert 


Das Marinemuseum Wilhelmshaven verlängert seine im vergan- 
genen Jahr eröffnete Ausstellung „Nur Fliegen ist schöner!?"“ bis 
Ende März. 2013 feierten die deutschen Marineflieger ihren 100. 
Geburtstag. Die dazu im Marinemuseum Wilhelmshaven gezeigte 
Sonderschau sollte eigentlich im vergangenen November auslau- 
fen. Nun wurde sie bis zum 31. März 2014 verlängert. Hintergrund 
dafür ist, dass die Geschichte der Marineflieger im Bereich der 
Nordsee erst 1914 begann. Denn erst in jenem Jahr wurde in 
Wilhelmshaven die für die Nordsee zuständige Marine-Flieger-Ab- 
teilung II aufgestellt. Die Marineflieger in diesem Bereich stehen 
denn auch im Mittelpunkt der Ausstellung, die sich vor allem auf 
historische Fotos, Dokumente und Modelle stützt. hm 





Fleet Air Arm Museum zeigt Kamikaze-Flugzeug 


Ohka aus dem Depot 


Das Fleet Air Arm Museum in Yeovil wird bald eine Yokosuka 
MXY7 Ohka 11 zeigen. Das japanische Kamikaze-Flugzeug lagerte 
viele Jahre im Depot des Museums. Es gehörte zu vier Flugge- 
räten dieses Typs, die nach dem Krieg nach England gebracht 
wurden. Die anderen drei sind verschollen. Die Ohka 11 wird in 
den nächsten zwei Jahren gründlich restauriert, bevor sie in 
eine Ausstellung zum Krieg im Pazifik kommt. Dabei soll unter 
anderem Schicht für Schicht ihr Lack abgetragen werden, bis 
die Originalbemalung wieder zum Vorschein kommt. hm 
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Fotos: Rimensberger, USAF, AFA, Marinemuseum WHV, Lufthansa, FAAM 
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B & F liefert die ersten Fk 131 Jungmann aus 


ürzlich hat B& F die ersten Fk 131 ausgeliefert. Den Nachbau der Bücker Bü 131 Jungmann 

bietet das Unternehmen aus Speyer als flugfertiges Ultraleichtflugzeug, als Light Sport 
Aircraft (LSA) und als Bausatz an. An mangelnder Nachfrage leidet die gelungene Neuauflage 
des berühmten Doppeldeckers nicht. „Die Produktion ist bis ins nächste Jahr hinein ausver- 
kauft”, sagt B & F-Chef Peter Funk. Die Fk 131 basiert auf der ersten Bü 131 A aus dem Jahr 
1934. Äußerlich gleicht sie ihr fast bis aufs Haar. Unter der Motorhaube arbeitet anstelle des 
Hirth HM 60 (80 PS) ein Walter Micron IlIC mit gleicher Leistung, wie der Hirth ein luftgekühlter 
Reihen-Vierzylinder. Einige strukturelle Änderungen verstecken sich für den Betrachter un- 
sichtbar unter der Bespannung. Flugfertig kostet die Fk 131 rund 80000 Euro. hm 





„In 80 Jahren um die Welt“ 


SAA feiert Jubiläum 


Unter dem Motto „In 80 Jahren um die Welt“ feiert South African 
Airways (SAA) ihre Gründung vor 80 Jahren. Im Februar 1934 rief 
Südafrikas Regierung die SAA durch die Übernahme der Union 
Airways ins Leben. Die „springbok-Route“ von Johannesburg nach 
Bournemouth, auf der die SAA in den 40er Jahren die Avro York 
(Bild unten) einsetzte, gehörte zu den längsten flugplanmäßigen 
Passagierverbindungen der Welt. Bis heute versteht sich die SAA 
als eine der führenden Langstrecken-Airlines. Benjamin Gruber 





Platzmangel beim Deutschen Technikmuseum 


Asyl für die Beaver 


Harald Müller aus Ludwigsfelde bei Berlin ist ein wahrer Fan der 
Beaver (s. a. seinen Leserbrief in Ausgabe 2/14). Deshalb hat er 
der DHC-2 Beaver des Deutschen Technikmuseums Berlin in einer 
Halle seiner Firma HM Metallbearbeitung Asyl gegeben, nachdem 
sie wegen Platzmangels nicht mehr am Flughafen Tempelhof 
gelagert werden konnte. Aus Begeisterung für das Flugzeug 
baute er auch noch ein Großodell der Beaver im Maßstab 1:2,5. 

Als Metallexperte fertigte er es originalgetreu aus Aluminium. hm 


Fotos: Herzog, Müller (2), SAA, Fischer 
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Einzige Fokker S-11 in den USA 


Holländer in der Wüste 


In der Mojave-Wüste rechnet man nicht unbedingt damit, einer 
Fokker $-11 zu begegnen. Dennoch fliegt hier der Kalifornier 
Cliff Heathcoat einen der Ex-Trainer der niederländischen RNAF. 
Es ist die einzige $-11 in den USA. Sein Exemplar diente in den 
40er und 50er Jahren als Basistrainer. Nach ihrer Ausmusterung 
kam sie über England in die USA. Heathcoat stationierte die 

$-11 am Cable Airport bei Los Angeles, fliegt sie aber auch oft 
an seinem privaten Wüstenflugplatz. Die Fokker wird nicht sein 
einziger Oldtimer aus Europa bleiben. In Kürze will er einen 
Fieseler Storch restaurieren. Bob Fischer 


ne „a il 





Die S-11 besitzt noch ihren Lycoming 0-435, erhielt jedoch für 
den Betrieb im heißen Klima einen Constant-Speed-Propeller. 


Heritage Lottery Fund 


Geldspritze für das IWM 


Das Imperial War Museum in Duxford erhält in diesem Jahr aus 
dem britischen Heritage Lottery Fund umgerechnet fast 1,2 
Millionen Euro für die Neugestaltung des dortigen American Air 
Museums. Von den Lotteriegeldern sollen unter anderem die 
ausgestellten Flugzeuge und weitere Exponate neu präsentiert 
und konserviert werden. Außerdem soll eine neue Website 
rund um die 15000 Fotos umfassende Sammlung des 2005 
verstorbenen Historikers Roger Freeman zur USAAF in Duxford 
aufgebaut und im Sommer online geschaltet werden. MG 
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Focke-Wulf Fw-200C Condor 


Die Focke-Wulf Fw-200 Condor war ein viermotoriger Seeaufklärer und Fernbomber. 
Die-Cast-Modell mit ansteckbarem Fahrwerk und Displayständer im Maßstab 1:144. 


Ihre Vorteile im Abo: 


= jede Ausgabe pünktlich frei Haus = mit Geld-zurück-Garantie 
= Online-Kundenservice = Überraschungsgeschenk bei Bankeinzug 


Bestell-Coupon einfach ausfüllen und gleich einsenden an: 
Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart 
klassikerderluftfahrt@dpv.de - Telefon +49 (0)711 3206-8899 - Fax +49 (0)711 182-2550 





Ja, ich möchte Klassiker der Luftfahrt im Probeabo testen. Bestell-Nr. 1078865 
Senden Sie mir die nächsten 2 Ausgaben von Klassiker der Luftfahrt zusammen mit dem Modell der Focke-Wulf FW-200C 
Condor für nur 9,90€ (A: 11,90€; CH: 19,90SFr.) zu. Falls ich nach dem Test keine weiteren Hefte wünsche, sage ich sofort zum 
Erhalt der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalte ich das Magazin weiterhin frei Haus zum Jahresabopreis von zzt. 47,20€ (A: 52,-€; 
CH: 82,40SFr.; weitere Auslandspreise auf Anfrage) für 8 Ausgaben. Dieser Folgebezug ist jederzeit kündbar. 


Geburtsdatum A 9 


Meine persönlichen Angaben: (bitte unbedingt ausfüllen) 


Name, Vorname 

Straße, Nr 

PLZ Wohnort 

Telefon j j j j E-Mail 
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» 


Ich bezahle per Bankeinzug und erhalte zusätzlich ein Überraschungsgeschenk. 
BIC Geldinstitut 


IBAN 


U] Ich bezahle per Rechnung 
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Porträt von 
Dr. Hanns Klemm 


W Auch Robert Lusser 
zum Thema machen 


Der oben genannte Beitrag über 
Dr. Hanns Klemm hat mir ganz 
besonders gefallen. Auch der da- 
rin erwähnte Robert Lusser hat 
hervorragend in der deutschen 
Luftfahrt gewirkt, was auch 
einmal eines eigenen Beitrages 
würdig wäre. Mit freundlichen 
Grüßen und besten Wünschen 
für weitere interessante Klassi- 
ker-Hefte 
Bernd Hoffmann, 
70806 Kornwestheim 
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Röntgenzeich- 
nung der Me 262 


u Me 262 A-1a/U4 
war keine Erdkampfvariante 


Auf der Seite 44 heißt es: „Die 
Erdkampfvariante A-1a/U4 trug 
sogar eine gewaltige 50-mm- 
Bordkanone BK5 von Rhein- 
metall-Borsig im Bug“. Die 
U(Umbauvariante)4 war kein 
Erdkampfflugzeug! Richtig ist, 
dass im Zuge der Erprobung in 
Lechfeld auf Erdziele geschos- 
sen wurde. Dies erfolgte aber nur 
für Funktionstests der Waffe (vgl. 
Robert Forsyth „JV44 The Gal- 
land Circus“). Auch war keine 
BK5 eingebaut, sondern die Mau- 
ser MK214. 

Diese Me-262-Variante war als 


„Pulkzerstörer“ zur Bekämpfung 


alliierter Bomberverbände gep- 
lant. Ein Flugzeug flog beim Jagd- 
verband 44 von München-Riem 
aus zwei Einsätze. Soweit mir be- 


kannt, wurden nur zwei Me 262 
zur Variante U4 umgebaut. Eine 
wurde von US-Truppen in Lech- 
feld erbeutet und stürzte bei der 
Überführung nach Cherbourg ab. 
Die zweite wurde angeblich zum 
Kriegsende gesprengt. 
Ansonsten bin ich mit Eurer 
Zeitschrift sehr zufrieden und 
hoffe, dass Ihr so weitermacht 
wie bisher. 

Eugen Peteler, 81927 München 
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Johannnisthaler 
Alltag 


W Anmerkungen zum 
Baby-Wright 


Glückwunsch zu dieser Foto- 
strecke zum Flugfeld Johannis- 
thal, die die oft zu Unrecht spär- 
lich bedachte Frühzeit der Fliege- 
rei in den Blickpunkt rückt. 

Bei dem Foto auf der Seite 71 
Mitte handelt es sich tatsächlich 
wie von Ihnen geschrieben um 
einen sogenannten Baby-Wright. 
Dieser mit nur einem Propeller 
versehene Apparat hatte in der 
Normalausführung zwei Sitze, nur 
zehn Meter Spannweite und war 
nur in der Variante „Renn-Dop- 
peldecker“ einsitzig ausgeführt. 
Als Antrieb diente ein NAG-Vier- 
zylinder-Reihenmotor mit 55 PS. 
Man kann ausschließen, dass es 
sich bei dem abgebildeten Flug- 
zeug um den Apparat des Piloten 
Robert Thelen handelt. Diesen 
zeigt das angehängte Foto. Die 
im Heft gezeigte Maschine hat- 
te nur zwei Räder, während der 
Thelen-Apparat vier besaß, je ein 
Doppelpaar. Weiter ist im Appa- 
rat von Thelen wahrscheinlich 
ein anderer Motor eingebaut. Die 
Aufnahme in Ihrer Zeitschrift 
zeigt den typischen Automobil- 


Schreiben lohnt sich! —R 


Unter allen Leserbrief-Autoren des 
vergangenen Monats hat die Redaktion 
von Klassiker der Luftfahrt diesmal ein 
Sammlermodell der Antonow AN-2 aus der herpa-Wings-Collec- 


AEROT nie 


Schreiben Sie uns Ihre Meinung, Anregungen oder 
Fragen. Wir veröffentlichen sie gerne. Schicken Sie Ihren 


Leserbrief (bitte mit Absenderadresse und Telefonnum- 
mer) an: Redaktion Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 
53173 Bonn oder per Fax an 0228/9565-246 oder via E-Mail 
an Redaktion@klassiker-der-Luftfahrt.de 










kühler von NAG, Thelen verwen- 
det noch den hochkant stehenden 
Röhrenkühler. 
Dr. Bernd-Rüdiger Ahlbrecht, 
Vors. d. GBSL, 47623 Kevelaer 
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Interessanter 
Themenmix 


u Himmelslaus von Mignet 
wäre ein schönes Thema 


Ihnen ist wieder ein sehr inte- 
ressantes Heft gelungen! Schade, 
dass ich bereits nach einer Wo- 
che „durch“ bin. Nun werde ich 
noch einige Passagen zum zwei- 
ten Mal lesen und dann lange auf 
das nächste Heft warten. 

Um solche Phasen des Wartens 
zu verkürzen, möchte ich Sie bit- 
ten, ein bisschen mehr Technik in 
Ihre Artikel einfließen zu lassen. 
Sehr interessant fände ich auch 
einen ausführlichen Bericht über 
die „Himmelsläuse“ von Henri 






tion verlost. Das Vorbild dieser schönen Miniatur (Maßstab 1:200) des größten Doppelde- 
ckers der Welt fliegt heute noch Touristen auf Kuba. Eigens für diese Verwendung erhielt 
die AN-2 größere Fenster. Das Los für dieses schöne Modell im Wert von 35 Euro fiel auf 
unseren Leser Bernd Hoffmann aus Kornwestheim. Herzlichen Glückwunsch! 
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Robert Thelen, 
hier mit 
seinem 
Baby-Wright, 
wurde im 
Ersten 
Weltkrieg 
einer der 
wichtigsten 
Konstrukteure. 


Mignet. Natürlich mit Betrach- 
tung der speziellen Aerodynamik 
und der Fehler, deretwegen viele 
Eigenbauten abstürzten. 
Gestatten Sie mir noch einen 
Hinweis: Vom 4. bis 7. Juni findet 
auf dem Flugplatz Hof-Plauen 
(EDOM) die Bayerische Meister- 
schaft im Motorkunstflug statt. 
Erstmals ist eine eigene Wertung 
für historische Kunstflugzeuge 
ausgeschrieben. Infos gibt’s im 
Internet unter www.german-ae- 
robatics.com. Für einige Leser 
Ihrer Zeitschrift dürfte das eine 
gute Gelegenheit sein, Klassiker 
beim „Turnen“ zu beobachten. 
Wolfram Edinger, via E-Mail 
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Lastensegler 
WACO CG-4A 


w Fort Eben-Emael wurde ein 
Jahr früher eingenommen 


Das Fort Eben-Emael, Sperrfort 
zwischen Lüttich und Maastricht 
am Albert-Kanal, galt aufgrund 
seiner Lage, Befestigung und 
Bewaffnung als uneinnehmbar. 
Am 10. Mai 1940, und nicht wie 
von Ihnen geschrieben im Mai 
1941, erfolgte mittels Lastenseg- 
ler DFS 230 von 85 deutschen 
Fallschirm-Pionieren der Angriff 
auf das Sperrfort. Am 11. Mai 
1940 um 13.30 Uhr erfolgte die 
Kapitulation. 1200 Belgier gin- 
gen in die Gefangenschaft. 
Dieter Sogawe, via E-Mail 
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Auch in diesem Jahr bieten wir Ihnen in Zusammenarbeit 
mit unserem bewährten Partner DER Deutsches Reisebüro 
Trips zu den besten Airshows und Museen der Welt an. 


Lassen Sie sich 
die Highlights 2014 
nicht entgehen! 


Die Flugtage der niederlän- 
dischen Luftstreitkräfte sind 
berühmt für ihr spektakuläres 
Programm mit vielen High- 
lights und Exoten. Wir fliegen 
nach Amsterdam und sind an 
beiden Show-Tagen vor Ort. 
ab 999 Euro 





Fotos: Hoeveler 
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Europas größte und berühm- 
teste Warbird-Show bleibt 
Ellis autlakteisiETelor Tag el-1ulT-E 
Ben Sie den Sound Dutzender 
Hochleistungsjäger aus 
vergangenen Zeiten, und 
begutachten Sie die neues- 
ten Flugzeuge frisch aus den 
Restaurierungswerkstätten! 
Auch das einmalige Imperial 
War Museum lädt zur Besich- 
tigung ein. Außerdem steht 
das Royal Air Force Museum in 


Hendon auf dem Programm. 
EloR:i: Hd) 


Die größte militärische 
Airshow der Welt steht in 
diesem Jahr unter dem Motto 


„50 Jahre Red Arrows“ und 


feiert auch den Erstflug der 
F-16 Fighting Falcon vor 40 
Jahren. Zahlreiche exotische 
Flugzeuge und Hubschrauber 
aus aller Welt sind zu erwar- 
ten. Außerdem besuchen 

wir eines der besten und 
größten Luftfahrtmuseen in 
[efgelsiolgie:Talallzlamge ER lan eI1gE] 
War Museum in Duxford. Am 
Montag können Sie von einer 
exklusiven Hotelterrasse den 
Flugbetrieb auf dem Mega- 
Airport Heathrow bestaunen. 


ab 1499 Euro 





In diesem Jahr feiert die 
Schweizer Militärluftfahrt ihr 
100-jähriges Bestehen, und 
die Patrouille Suisse begeht 
ihren 50. Geburtstag. Aus 
diesen Anlässen veranstaltet 
die Schweizer Luftwaffe das 
Top-Event des Jahres. Lassen 
Sie sich die einmalige AIR 14 
in Payerne nicht entgehen, 
und besuchen Sie mit uns die 
weltbekannten Museen in 
Dübendorf und Luzern. 
ELBEICHÄtge) 


Ausführlicher Prospekt 
und Buchungen exklusiv bei: 


DER Deutsches Reisebüro 

Rossmarkt 12, 60311 Frankfurt am Main 
Tel.: 069 / 232705, 

E-Mail: flugrevue-reisen@der.com 





ASTAENGTEIRgTeRAT ET 


Unsere diesjährige Fernreise führt zunächst nach Thailand, wo 
wir in Bangkok das Royal Thai Air Force Museum mit seinen zahl- 
reichen Schätzen besuchen. Anschließend geht es nach China. 
Hier erwarten Sie touristische Highlights in Peking und das atem- 
beraubende China Aviation Museum in Datangshan. Auf der 
Zhuhai Air Show erleben Sie die neuesten Entwicklungen Chinas. 
EELULHSTTge) 
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Der letzte Einsatzflug einer Ju 88 
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An einem Strand der Grafschaft Northum- 
berland endete der letzte Flug einer Ju 88 
A-5 der 5./KG30. Mit viel Glück rettete die 
Crew mit der nächtlichen Notlandung ihr 
Leben. Bei Glasgow hatte sie ein englischer 
Nachtjäger erwischt. Die spannende Ge- 
schichte dieses Einsatzfluges basiert auf 
den Erinnerungen des Piloten Hans Schaber. 





Start in der Dunkelheit. Der Nacht- 
" angriff auf Glasgow endete für die 
Besatzung einer Ju 88 A-5 der Ad 
mit ihrer ar. 
" Foto: Häeger * 


| 1 4 u ng A 
i u” y 


Fotos: Wheeler, Jaeger, DEHLA 






| Ju-88-Einsatz 





An ihren Außenstationen trägt diese Ju 88 vier leichtere Bomben. Die Ju 884D+EN war 
bei ihrem letzten Einsatz mit je einer 1000-kg- und 500-kg-Bombe bestückt. 


In der Kabine des Bombers ging es recht eng zu. Der Bombenschütze hatte 
in der Glaskanzel eine liegende Position unterhalb des Piloten. 
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s ist der 6. Mai 1941. Einsatzbespre- 

chung der 5./KG30 in ihrer Unterkunft 

in Gilze-Rijen. Der Staffelkapitän gibt 
als Einsatzziel der Ju-88-Crews die Hafen- 
anlagen von Glasgow bekannt. Die Start- 
zeiten für den nächtlichen Angriff werden 
genannt, der Weg zum Ziel, das fast nie di- 
rekt angeflogen wird, festgelegt. Als Hilfsziel 
soll die Mündung des Clyde dienen, von wo 
aus nordwestlicher Richtung die Glasgower 
Hafenanlagen angeflogen werden sollen. Der 
Rückflug nach dem Abwurf der Bomben soll 
beliebig erfolgen. Das Motto dabei ist: „Nur 
schnell weg aus dem Schlamassel!“ 

Zu den Besatzungen, die nach der Bespre- 
chung mit einem Bus zum Flugplatz gefahren 
werden, gehört auch die vierköpfige Crew 
der Ju 88 A-5 mit der Kennung 4D+EN. Zu 
ihr gehören der Unteroffizier Flugzeugführer 
Hans Schaber, auf dessen Erinnerungen die- 
ser Bericht basiert, und die Gefreiten Heinz 
Nöske und Werner Arndt, genannt Moritz, 
die als Bomben- beziehungsweise Heck- 
schütze fungieren. Ferner der Bordfunker 
Feldwebel Siegfried Graupner. Es ist schon 
dunkel geworden, als die vier am Flugplatz, 
im Gefechtsstand der Staffel, noch ein ab- 
schließendes Wetterbriefing erhalten. Dann 
gehen sie mit den anderen Besatzungen zu 
den Flugzeugen, die in Splitterboxen, drei- 
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seitig aufgeworfenen und mit Tarnnetzen ab- 
gedeckten Erdwällen warten. 

Erst steigt der Bordfunker über die kleine 
Leiter in die Ju 88, dann Pilot Schaber, ge- 
folgt von den Bomben- und Heckschützen. 
Nach dem Anlassen lässt Schaber die beiden 
1200 PS starken Jumo 211 warmlaufen und 
macht den sogenannten Bremslauf, bei dem 
noch einmal die Magnetzündung und die 
Funktion der Propellerverstellung überprüft 
werden. Dann geht es zum Startpunkt. Die 
Bomber starten im Minutenabstand. 

Die Ju 88 A-5 steigt nach dem Start schwer- 
fällig in die Dunkelheit. Die Mechaniker ha- 
ben den Bomber vollgetankt „bis zum Steh- 
kragen“. Die volle Spritkapazität ist notwen- 
dig. Der Anflug nach Glasgow führt über fast 
900 Kilometer. Die Junkers ist nur mit jeweils 
einer 1000-kg- und einer 500-kg-Bombe be- 
stückt, um genügend Treibstoff für den lan- 
gen Flug aufnehmen zu können. 

Trotz des Starts mit maximal erlaubter 
Abflugmasse reduziert Schaber schon kurz 
nach dem Abheben die Motorleistung, um 
die Jumos zu schonen. Das hat sich bewährt. 
Noch nie hatte er einen Motorschaden we- 
gen Überlastung. Von Gilze-Rijen geht es 
mit Kurs Nord erst einmal 160 Kilometer zu 
einem Funkfeuer bei Den Helder, das sie in 
maximal 1000 Metern Höhe passieren dür- 
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fen. Meist fliegen sie über Wasser wesentlich 
tiefer, um nicht so leicht entdeckt zu werden. 
Von Den Helder aus setzen sie zum Sprung 
über die Nordsee an. Erst über 400 Kilometer 
weiter, bei Berwick-upon-Tweed südöstlich 
von Edinburgh, wollen sie auf die englische 
Küste treffen. Die Sichten in dieser Nacht 
sind gut. In weiter Ferne beobachtet die Bom- 
berbesatzung Flakscheinwerfer und Brände, 
wohl im Raum London. Der nächtliche Flug 
über See, ohne jegliche Landmarken, verlangt 
das ganze Können vom Navigator und dem 
Piloten. Sie sind auf präzise Funkpeilungen 
und die exakte Windberechnung aufgrund 
der ihnen im Briefing gegebenen Wetterda- 
ten angewiesen. 


Eine Defiant überrascht die Ju 88 
beim Anflug zum Angriff 


Nordöstlich von Berwick geht Schaber auf 
Westkurs. Jetzt wird es ernst. Schon schießt 
die Flak, doch sie kann der jetzt in 3500 Me- 
tern Höhe fliegenden Ju 88 nichts anhaben. 
Südlich an Edinburgh vorbei geht es weiter 
Richtung Glasgow. Der Abflugpunkt zum 
Angriff ist fast erreicht, Schaber will gerade 
auf einen südlichen Kurs eindrehen, als der 
Bordfunker Graupner aufgeregt „Nachtjäger 
von hinten!“ ruft. Aus späteren englischen Be- 


Ähnlich mag bei auflaufenden 
Wasser die Ju 884D+EN am 
Strand von Holy Island gelegen 
haben. Dieses Bild zeigt eine 
andere Ju 88 des KG30, die 

drei Tage zuvor an der Küste 
von Norfolk notlandete. 


-— 


N EP RR 





richten geht hervor, dass die Deutschen von 
einer Boulton Paul Defiant der 141. Squadron 
gestellt werden, die in Acklington gestartet 
war. Schaber reagiert schnell: Kurssteuerung 
aus und sofortiger Übergang in den Sturz- 
flug. Etwa 70 Grad beträgt der Winkel. Der 
Nachtjäger feuert schon. Unversehens sind 
die Angreifer zu Gejagten geworden. Später 
erinnert sich Schaber: „Es gab einen dump- 
fen Knall, am linken Motor der Ju 88 blitzte 
es kurz auf.“ Der Pilot zwingt den Bomber 
in eine halbe Rolle und zieht ihn durch die 
Senkrechte. Ohne Einsatz der Sturzflugbrem- 
sen ist die Geschwindigkeit auf 750 km/h ge- 
schnellt. Mit der Bombenlast noch am Flug- 
zeug kann die Ju 88 bei dieser hohen Fahrt 
nicht hart abgefangen werden. Sie würde bei 
dem Manöver auseinanderbrechen. Schaber 
befiehlt einen scharfen Notabwurf der Bom- 
ben. Bombenschütze Nöske stellt die Bom- 
ben scharf, und Schaber löst sie mit einem 
Knopfdruck aus. Irgendwo im Norden von 
Glasgow schlagen sie ein. All dies geschieht 
in wenigen Sekunden. 

Nach dem Notabwurf richtet der Pilot den 
Bomber auf, steigt schnell wieder auf 2000 
Meter. Der Nachtjäger hat die Ju 88 verloren. 
Die Motorinstrumente zeigen noch norma- 
le Werte. Doch die Bombenklappen stehen 
offen. Die Kurbel, mit der sie geschlossen 
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werden könnten, ist blockiert. Außerdem be- 
obachtet der Funker den Verlust von Kühl- 
wasser. Wohl eine Folge des Treffers durch 
den Nachtjäger. Schaber muss den betrof- 
fenen linken Motor abstellen, damit er nicht 
völlig überhitzt und vielleicht Feuer fängt. 
Die Lage ist schlecht. Die offene Bomben- 
klappe stört die Aerodynamik des Flugzeugs 
und bringt viel Widerstand. Zudem hat sich 
die Einstiegsluke vermutlich wegen der ho- 
hen g-Belastung beim harten Abfangen des 
Bombers geöffnet. Der noch laufende rechte 
Motor bringt auch nicht mehr seine volle Lei- 
stung. Schaber muss Höhe aufgeben, um die 
Junkers in einer leicht schiebenden Fluglage 
über der Mindestgeschwindigkeit zu halten. 
In ihrer Not wirft die Besatzung alles, was 
jetzt nicht dringend gebraucht wird, über 
Bord: Die MGs mit Ausnahme des Funker- 
MGs, alle Munitionstrommeln bis auf zwei 
für den Notfall, fallen in die Tiefe. Durch 
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Um sich nicht gegenseitig zu 

behindern, mussten die Crews 
in festgelegter Reihenfolge in 
d Bu 88 einsteigen. 


Umlegen eines kleinen Hebels werden auch 
die Bombenträger abgesprengt. Der Bom- 
benschütze Nöske will auch noch das Bom- 
benzielgerät ausbauen. Doch sobald er die 
Schrauben berührt, erhält er einen Strom- 
schlag. Offenbar ist auch das Bordnetz der 
Junkers beschädigt. 

Immerhin gelingt es nach ein paar Minuten, 
die schlagende Einstiegsluke zu schließen. 
Die Ju 88 A-5 hat noch nicht die wesentlich 
kräftigeren Jumo-21 1-Varianten späterer Ver- 
sionen des Bombers. Doch immerhin gelingt 
es nun nach den getroffenen Maßnahmen, 
den Sinkflug aufzuhalten. Mit der auf Ein- 
motorenflug gestellten Trimmung lässt sie 
sich einigermaßen gut fliegen, wenngleich 
sie „in der Luft hängt wie eine reife Pflaume“, 
wie der Pilot Schaber später sagt. 

Auf ihrem Weg zurück zur Nordsee nimmt 
der schwer angeschlagene Bomber einen Weg 
südlich des Firth of Forth. Dabei wird die 





Junkers von Scheinwerferbatterien erfasst. 
Deren gleißendes Licht blendet den Piloten 
so stark, dass er kaum mehr die Instrumente 
ablesen kann. Aber glücklicherweise wird das 
Flugzeug nicht beschossen. Bei Berwick er- 
reicht der Bomber wieder die Küste. Schaber 
steuert erst ein Stück hinaus über die Nord- 
see, um vor möglichem Flakbeschuss erst 
einmal sicher zu sein. Die Ju 88 fliegt jetzt 
noch 200 Meter hoch. Schaber meint, dass 
es für die Besatzung Zeit sei, jetzt hier vor 
der Küste mit den Fallschirmen auszusteigen. 
Mit dem waidwunden Flugzeug käme man 
ohnehin nicht mehr weit. Eine Notwasserung 
oder Landung in der Dunkelheit am Strand 
erscheint ihm offenbar zu riskant. Doch die 
anderen Besatzungsmitglieder wollen es ver- 
suchen. Schaber lässt sich überzeugen. 

Der Pilot schwenkt wieder über die Kü- 
ste. In der Dunkelheit ist nur wenig zu se- 
hen. Die beste Sicht nach unten hat noch der 
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Ju 88 in Not: Der linke Motor ist ausgefallen, 
der Propeller bereits in Segelstellung. 

Um Gewicht los zu werden, erfolgt gerade 
Notabwurf der Bombenträger. Genauso 
reagierte der Pilot der Ju 884D+EN. 


Eine ebenfalls über England abgeschos- 
sene Ju 88 (links). Um bei Nacht schlechter 
sichtbar zu sein, hatten die Crews alle 
reflektierenden Flächen grob geschwärzt. 





Bombenschütze Nöske. Der gerade überflo- 
gene Strandabschnitt ist nicht geeignet für 
die Notlandung. Er ist zu schmal, und zu 
viele Klippen sind eingestreut. Schaber kann 
mit der Ju 88 so eben die Höhe halten, mit 
Südkurs geht es weiter. Vielleicht finden sie 
noch eine geeignete Landestelle. Tatsächlich 
wird der Strand sehr schnell breiter und ist 
frei von Felsen. Schaber schaltet die Lande- 
scheinwerfer an. Doch da zeigt sich genau 
in Landerichtung ein großer, weißer Turm. 
Also noch einmal Vollgas geben und noch 
ein Stück weiter fliegen. 

Sekunden danach ist jedoch Schluss. Scha- 
ber gibt das Kommando, das Kabinendach 
abzusprengen. Mit einem zischenden Laut 
fliegt es weg. Der Pilot lässt ein wenig Hö- 
henruder nach, und schon rutscht die Junkers 
über den glatten Sandstrand. Der Propeller 
des noch laufenden rechten Motors schaufelt 
eine Sanddusche in die offene Kabine. Das 
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Je größer die Entfernung des Angriffs- 
ziels war, umso weniger Bomben 
konnten die Ju 88 noch aufnehmen. 
. Der Rest der Zuladungskapazität 
Be ee wurde für den Treibstoff gebraucht. 


Fahrwerk hatte Schaber wohlweislich nicht 
ausgefahren, um keinen Überschlag zu ris- 
kieren. Nach dem Aufsetzen drückt der Pilot 
das Steuerhorn ganz nach vorn, um ein Hüp- 
fen des Flugzeugs zu vermeiden. Nach einem 
sanften Bogen kommt die Ju 88 zum Stehen. 


Die Crew versucht, ihren Bomber 
am Strand in Brand zu stecken 


Die Hupe, die bei eingeschaltetem Bord- 
netz und zurückgenommenem Gashebel an 
das Ausfahren des Fahrwerks erinnern soll, 
lärmt. Schaber betätigt den Hauptschalter, 
Hupe und Landescheinwerfer gehen aus. Es 
ist 02.15 Uhr, und es herrscht Stille. „Aus- 
steigen!“ Später erfahren die Männer, dass 
sie auf einem Strandabschnitt bei Holy Is- 
land niedergegangen sind. Nicht weit ent- 
fernt thront das gewaltige Bamburgh Castle 
über der Küste. 








Keines der Besatzungsmitglieder ist ver- 
letzt. Welch Glück im Unglück! Doch der 
Krieg ist für die Bomberbesatzung damit 
noch nicht zu Ende. Die Junkers muss erst 
noch zerstört werden, um sie nicht in die 
Hand des Gegners fallen zu lassen. So lau- 
tet der Befehl an die Besatzungen. Zwischen 
den Sitzen ist eigens zu diesem Zweck eine 
Sprengladung angebracht. Schaber will die 
Sprengung selbst vornehmen. Seine Crew 
schickt er in Deckung hinter eine Düne. Eile 
ist geboten. Jeden Moment können Englän- 
der auftauchen, um die Bomberbesatzung 
festzusetzen. 

Schaber holt den Zünder für den Spreng- 
satz aus seinem Behältnis. Er muss noch einen 
Klebestreifen vom Gewinde des Sprengsatzes 
entfernen, bevor er den Zünder einschrauben 
kann und ihn mit einem kräftigen Zug an ei- 
ner kleinen Reißleine aktiviert. Schnell rennt 
er zu den anderen und sucht Schutz in der 
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Fotos: KL-Dokumentation, DEHLA (3) 
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Foto: RAF, Hanselmann 
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Eine solche Boulton Paul Defiant beschädigte die Ju 88 beim Anflug auf Glasgow schwer. 


le]iyA=1lei-Iglel sim 


Die Festnahme der Ju-88-Besatzung aus englischer Sicht beschreibt der offizielle 
Polizeibericht des Kriegs-Reservepolizisten Robert Steel. Wir geben ihn hier 
leicht gekürzt wider: 

„Am Mittwoch, dem 7. Mai 1941 morgens um 4.40 Uhr informierte mich per 
Telefon der Stationsoffizier Bowen von der Küstenwachstation Holy Island, dass 
ein Flugzeug an der Nordküste von Holy Island gelandet sei. Ich gab die Nach- 
richt sofort an die Polizeistation Tweedmouth weiter und informierte sie, dass 
ich mich umgehend auf den Weg zu der Stelle machen werde. Um 4.45 Uhr 
verließ ich gemeinsam mit dem Hilfsküstenwächter Thomas Walker meine 
Wohnung, um zu der zwei Meilen entfernten Nordküste zu gehen. Walker nahm 
sein Dienstgewehr mit. 

Als ich um 5.10 Uhr an der Nordküste ankam, sah ich ein schwarzes Flugzeug auf 
dem Strand liegen, dessen Bug nach Süden zeigte. Drei Männer in Fliegermon- 
turen standen etwa 30 Meter von dem Flugzeug entfernt. Als ich näher kam, kam 
ein vierter Mann neben dem Flugzeug hervor und gesellte sich zu den anderen. 
Ich forderte die Männer auf, sich zu ergeben, denn ich ging davon aus, dass es 
sich um ein deutsches Flugzeug handelte, da ich keine RAF-Kennzeichen 
erkennen konnte. Gleichzeitig bedeutete ich ihnen, die Hände hoch zu nehmen, 
was alle vier auch machten. Walker hielt sich etwas entfernt und ich nahm 
zweien der Männer ihre Pistolen ab, die anderen beiden waren unbewaffnet. 





Dann wollte ich zu dem Flugzeug gehen, doch einer der Männer signalisierte mir, 
zurück zu bleiben und machte Handbewegungen, dass das Flugzeug gleich 
explodieren könnte. Wir machten uns dann mit unseren Gefangenen, die Walker 
mit dem Gewehr in Schach hielt, auf den Weg zu der Hütte auf Holy Island. Als wir 
losgingen, sah ich einen roten Blitz in der Kabine des Flugzeugs aufleuchten, von 
dem ich annahm, dass er sich zu einem Feuer ausweiten würde. Auf halbem Weg 
zu der Hütte trafen wir auf einige Mitglieder der Heimwehr von Holy Island und 
ich bat den diensthabenden Sergeant George Allison, das Flugzeug zu bewachen, 
aber sich in sicherer Entfernung davon zu halten. Um 5.45 Uhr kamen wir an der 
Hütte an und ich bat drei bewaffnete Männer der Heimwenhr, die Gefangenen zu 
bewachen. Ich ging daraufhin kurz zu meiner Wohnung zurück und erstattete 
der Polizei in Berwick Bericht. Als ich wieder zu der Hütte zurückkam, war die 





Heimwehr von Soldaten des 9. Grenzregiments aus Low Lynn abgelöst worden." 
Die Gefangenen wurden dann laut dem Bericht etwa um 7.30 Uhr mit einem Bus 
erst einmal zur Polizeistation nach Berwick gefahren, bevor sie später in das 
Kriegsgefangenenlager Bury bei Manchester kamen. Die Heimwehr-Männer 
scheinen sie nach ihrer Festnahme nicht gerade unfreundlich behandelt zu 
haben. Ein Polizei-Superintendent notierte jedenfalls beinahe ungläubig unter 
dem Bericht des Polizisten Steel: „Mir wurde berichtet, dass die Gefangenen von 
dem diensthabenden Offizier des 9. Grenzregiments Tee trinkend und Schokola- 
de essend angetroffen wurden. Stimmt das wirklich?“ 
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Auf Bamburgh Castle wird heute noch an 
die nahebei notgelandete Ju 88 erinnert. 





nahen Düne. Nach drei Minuten müsste die 
Ladung explodieren. Doch nichts geschieht. 
Als nach zehn Minuten immer noch nichts 
passiert ist, geht Schaber entgegen der Vor- 
schrift noch einmal zum Flugzeug. Er kann 
keinen Fehler feststellen. Beim Versuch, den 
Zünder wieder herauszuschrauben, hält er 
plötzlich den oberen Teil in der Hand. Das 
Gewinde bleibt im Sprengsatz stecken. 

Jetzt wollen die Männer mit Hilfe der Si- 
gnalpistole das Flugzeug in Brand stecken. 
Um die Pistole fernzünden zu können, schnei- 
den sie zwei Fangleinen von einem der Fall- 
schirme ab und knoten sie aneinander. Scha- 
ber steckt die geladene Leuchtpistole in den 
Füllstutzen eines der Flügeltanks und befe- 
stigt sie provisorisch mit der Kette des Tank- 
deckels. An den Abzug der Pistole knüpft er 
ein Ende der Leine. Aus 25 Metern Entfer- 
nung zieht er an der Leine. Die Pistole löst 
aus, doch außer einer kurzen Stichflamme 
aus dem Tank passiert nichts. Auch ein zwei- 
ter Versuch scheitert. Die Crew demontiert 
das verbliebene MG und versucht nun da- 
mit, die Junkers in Brand zu schießen. Sie 
will nicht brennen. Erst als die Besatzung 
durch Umpumpen Treibstoff über das Flug- 
zeug verteilt und dann mit der Leuchtpisto- 
le in Brand schießt, wird die Ju 88 ein Raub 
der Flammen. Zurück bleibt ein schwarz ver- 
rußtes Flugzeugwrack. 

Was an dem einsamen Strand in dieser 
Nacht geschehen ist, scheint erst einmal gar 
nicht bemerkt worden zu sein. Der Morgen 
dämmert schon, als schließlich ein Polizist 
und ein Zivilist die deutsche Bomberbesat- 
zung festnehmen (siehe Kasten). Sie kom- 
men schließlich in ein Kriegsgefangenenla- 
ger bei Manchester. 

Heute ist der Strand, an dem die Ju 88 
notlandete, eine beliebte Badestelle in der 
nordenglischen Grafschaft Northumberland. 
Nicht weit davon, im mächtigen Bamburgh 
Castle, das über den Dünen thront, kann 
man in einem kleinen Luftfahrtmuseum eine 
Sauerstoff-Flasche sehen, die aus dem deut- 
schen Bomber stammen soll. Es ist das ein- 
zige Relikt der Ju 88 4D+EN, das heute noch 
an diese sonst vergessene kleine Episode des 


Krieges erinnert. 
Heiko Müller 
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Wie ein P-47-Pilot die Luftschlacht über Europa erlebte 


Gefährliche 
Begleitjagd 


Ernest E. Russell aus den Südstaaten der USA war 
einer von mehr als 250000 amerikanischen Piloten, die 
im Zweiten Weltkrieg von England aus Einsätze gegen 
Hitler-Deutschland flogen. Täglich erlebten sie, wie 
hart und erbarmungslos der Luftkampf sein konnte. 
Seine Erlebnisse haben Russell geprägt, bis heute. 








Begleitschutz für die gegen Deutschland fliegenden Bomber war die 
Hauptaufgabe der in Duxford stationierten P-47 Thunderbolt. Oben 
rechts der damals 20-jährige Ernest E. Russell im Cockpit seines Jägers. 





er grauhaarige, ältere Herr fällt kaum 
D: in der Masse der fast 10000 Air- 

show-Besucher in Duxford. Fast 90 
Jahre alt und dennoch sehr rüstig, fotografiert 
er, schaut bescheiden lächelnd zur Startbahn, 
wo gerade eine P-51 Mustang abhebt zum si- 
mulierten Dogfight mit der Buchon, dem spa- 
nischen Bf-109-Nachbau. Man sieht ihm an, 
dass er weiß, was die Piloten gerade leisten. 

Sie starten von einer Piste, die Ernest E. 
Russell noch aus seiner Jugendzeit bestens 
kennt. Er ist von hier aus zu 64 Missionen 
gestartet, war damals 20 Jahre alt und ge- 
hörte 1943 zu den jungen amerikanischen 
Piloten der 78th Fighter Group, die mit ihren 
Einheiten den Platz von der Royal Air Force 
übernommen hatten. Die Luftschlacht um 
England lag fast drei Jahre zurück, die eher 
leichtgewichtigen Spitfires und Hurricanes 
waren abgezogen. Nun sollten die US-Piloten 
mit ihren doppelt so schweren P-47 Thun- 
derbolt von hier aus die US-Bomberverbände 
nach Deutschland eskortieren. 

Sie flogen Einsätze wie diesen am 16. März 
1944: Schon wieder muss Russell in Duxford 
seine P-47 C erst einmal losrütteln. Die voll 
getankten, mehr als sechs Tonnen schweren 
Maschinen versinken jedes Mal mit den Rä- 
dern im weichen Gras entlang des Rollweges. 
Erst bei 1200 bis 1400 Umdrehungen pro 
Minute springen die massigen Jäger regel- 
recht aus den Kuhlen auf den Rollweg. Große 
Stahlmatten sollen am Ende der Startbahn 
verhindern, dass sie dort beim Eindrehen 
den Boden in eine riesige Matschfläche ver- 
wandeln. Allerdings können die perforierten 
Metallplatten auch ein Fluch sein, hat Er- 
nest Russell erlebt. Kaputte Segmente haben 
schon einige der tief hängenden Zusatztanks, 
voll mit 108 Gallonen (400 Liter) Flugben- 
zin, aufgerissen. 

Diesmal werden 48 „Jugs“ (von „juggern- 
aut“, Schwerlaster), aufgereiht in Schwär- 
men und Staffeln, zur Bombergeleitmission 
starten. Das Ziel der Bomber: Deutschland, 
Augsburg. Der Auftrag der Jäger: die Bom- 
ber ein Stück des Weges schützen und auf 
dem Rückweg so viele Bodenziele wie mög- 
lich zerstören. 
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US-Begleitjäger 










rnest E. Russell während einem seiner ersten Flüge auf der P-47 „N82". Das Bild entstand zur 
Jahreswende 1942/43 beim Training am Carswell Field bei Fort Worth, Texas, kurz vor der 


Abreise nach Duxford. Im Oktober 1942 schulte er noch auf einer Boeing Stearman (unten links). 


RER N 





Nach dem Gruppenstart machen sich die 
vier Staffeln auf den Weg zur belgischen Kü- 
ste. Sie sollen langsam steigen, um eine Höhe 
von 16000 Fuß (4800 Meter) zu erreichen, 
damit sie auf die Bomber treffen können. Er- 
nest Russell muss dabei vorsichtig mit dem 
Motor umgehen. Mit dem Gashebel hin und 
her zu pumpen gilt als „no-no“, denn der 
2000 PS starke Pratt & Whitney-R-2800 ist 
— mit seinen beeindruckenden 2800 cubic 
inch (46 Liter) Hubraum - ein Benzinfresser. 

Der Gruppenführer nimmt Kurs auf den 
Rendezvouspunkt; 45 Minuten sind es bis 
zur belgischen Küste. Während die Flugzeuge 
mit minimaler Motorleistung steigen, passie- 
ren sie das weiße Kliff von Dover und sind 
über dem Kanal. 

Bei einem Blick nach unten wird Ernest 
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Während seiner Einsatzzeit in Duxford flog Russell vor allem Begleitschutz mit der 


Republic P-47. Die Thunderbolt galt als relativ widerstandsfähig gegen Beschuss. 


Russell auch diesmal wieder bewusst, wie 
tödlich das Wasser der Nordsee sein kann. 
Die See ist kalt und rau. Und für den Not- 
fall haben weder Briten noch Amerikaner 
eine Notwasserung vorgesehen, nur den Ab- 
sprung. Doch der kann ebenso tödlich sein. 
„Man steht nicht einfach nur auf und springt“, 
sagt Ernest Russell rückblickend, „der Luft- 
strom konnte einen direkt in das Heck bla- 
sen. Deshalb hatte jeder Pilot seinen eigenen 
Plan entwickelt.“ Er selbst hat sich folgende 
Methode zurechtgelegt: das Tempo reduzie- 
ren, die Maschine auf den Rücken rollen, 
die Nase nach unten (also jetzt nach oben) 
trimmen, sich abschnallen und die Schwer- 
kraft wirken lassen. 

Die Probleme - das fürchten alle Piloten 
— beginnen jedoch gleich danach. Noch vor 


dem Eintauchen ins Wasser müssen die Pi- 
loten den Fallschirm lösen, ohne jedoch das 
kleine Rettungsschlauchboot und die Über- 
lebensausrüstung zu verlieren. Sobald sie im 
Wasser sind, dann ihre Rettungsweste auf- 
blasen und anschließend das Schlauchboot 
- das alles, während sie gegen die Wellen an- 
kämpfen und hoffen, nicht vom eigenen Fall- 
schirm eingewickelt zu werden. Und wenn 
man erst einmal im Wasser ist, dann läuft die 
Uhr, denn schafft der Pilot es nicht in weni- 
gen Minuten, sich in das aufgeblasene Mini- 
schlauchboot zu schwingen, mit der schwe- 
ren Ausrüstung am Körper, dann ist er un- 
terkühlt, kraftlos und nicht mehr zu retten. 

Wie auf jeder Mission hat Ernest Russell 
auch diesmal dieses komische Gefühl, dass 
sein Motor über Wasser besonders rau läuft. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


SE SW 125 - 


“ DE 





Russell (stehend, 3. v. li.) mit seinen Staffelkameraden vor der P-47 „Okie“ seines Staffelführers Quince L. Brown in Duxford. Brown 
(knieend, 2. v. li.) musste später bei Schleiden in der Eifelnach Flaktreffern notlanden und wurde von einem SS-Mann erschossen. 


Der Kanal liegt hinter ihm und seinen Kame- 
raden, sie sind im Kampfgebiet. Der 20-Jäh- 
rige befürchtet nun wie alle alliierten Jäger- 
piloten, im Steigflug angegriffen zu werden. 
Man fliegt langsam, ist vollgepackt mit Mu- 
nition und Sprit und hat — wichtig für die 
Mission - Zusatztanks angehängt. 

„Wir haben uns oft gefragt“, sagt Ernest 
Russell heute, „warum die Deutschen nicht 
diese Chance ergriffen haben. Denn wir hät- 
ten unsere Zusatztanks abwerfen müssen, um 
uns zu verteidigen, und das hätte uns dazu 
gezwungen, unsere Mission abzubrechen.“ 
Glücklicherweise sei ihm das nie passiert. 

Auf dieser Mission werden die Piloten von 
ihrem Staffelführer Quince Brown angeführt, 
ein Fliegerass mit insgesamt 15 bestätigten 
Abschüssen. Für die Piloten ist klar, warum 
er erfolgreicher ist als andere: Er hat wie 
alle Asse eine überlegene Sehfähigkeit und 
einen Killerinstinkt. 

Als die P-47-Staffeln von Belgien nach 
Frankreich in einer Höhe zwischen 15000 
(4500 Meter) und 17000 Fuß (5200 Meter) 
einfliegen, beginnt der deutsche Flakbeschuss. 
Er ist in den vergangenen Monaten immer 
verheerender geworden, weil neue, radarge- 
leitete Geschützstellungen stationiert wor- 
den sind. Ernest Russell erinnert sich, wie 
eine Granate ihn bei einer früheren Mission 
verfehlt hat. Sie hatte nur zwei Löcher ins 
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Höhenleitwerk gerissen. Er weiß: Einen Me- 
ter weiter vorn und etwas tiefer explodiert, 
hätte sie ein Sieb aus seiner P-47 gemacht 
- und aus ihm. 

Die Staffeln steigen weiter auf Angel 28 
(ein „Angel“ waren im Zweiten Weltkrieg 
1000 Fuß) dem Rendezvouspunkt entgegen. 
Arktische Luftmassen sorgen bereits dafür, 
dass die Nadel der Temperaturanzeige ver- 
schwindet und es die Heizung der „Jug“ nicht 
mehr schafft, das Cockpit warm zu halten. 

Die Zusatztanks sind leer, die Piloten wer- 
fen sie ab und sehen schon bald feine, dün- 
ne Wolken aus Kondensstreifen in der Fer- 
ne: einige hundert Bomber, B-17 und B-24, 
ausgestreckt in Richtung Augsburg. 


Selbst die P-47-Piloten hatten 
Respekt vor der „Combat Box“ 


Die Bomber fliegen in der kastenartigen 
Verteidigungsformation, die die 8. US-Luft- 
flotte entwickelt hat. Sie sind so arrangiert, 
dass hunderte 12,7-mm-Maschinengewehre 
auf jeden Feind aus jeder Richtung feuern 
können. Auch die P-47-Piloten haben Respekt 
vor der „Combat Box“. Niemand will in ihre 
Reichweite geraten, weil bekannt ist, dass 
die „Gunner“, die MG-Schützen, im Kampf 
leicht „trigger-happy“ werden und auf jeden 
schießen, der ihnen zu nahe kommt. 


Als die Staffeln den Bomberstrom errei- 
chen, drehen die anderen Begleiter ab und 
fliegen zurück nach Duxford. Nun müssen 
Russell und seine Kameraden die Bomber 
von vorn, von hinten und von oben schützen. 

Russell hat heute den Platz über den Bom- 
bern. Nicht gerade der beste, um eine Chan- 
ce gegen die „Jerrys“ (die „Germans“) zu ha- 
ben, denkt er. Denn die US-Piloten wissen 
nie, wie oder wann die Deutschen angreifen. 
Die haben ihre Taktiken bisher immer wei- 
ter entwickelt: 

1942 und Anfang 1943 griffen sie die Bom- 
berformationen noch von achtern und von 
der Seite an - die klassische Methode. Doch 
wegen der großen Verluste durch die stark 
bewaffneten Bomber waren sie im Sommer 
1943 zum Frontalangriff übergegangen, 
dem effektivsten und am wenigsten gefähr- 
lichen Weg, um der grausamen Schusskraft 
des Bombers zu entgehen. Aber das bedeu- 
tet nicht, dass sie die Heck- und Flankenat- 
tacken aufgegeben haben. Die US-Jägerpi- 
loten spielen die deutschen Angriffsvarianten 
im Kopf immer wieder durch, haben sie zu 
Hause in Duxford analysiert und berechnet: 

Bei einem Heckangriff im Sturzflug hat 
eine 430 mph (700 km/h) schnelle Fw 190 
etwa 10 Sekunden, um einen einzelnen Bom- 
ber anzugreifen, und ist bis zu 20 Sekunden 
und länger in der Box. Während dieser Zeit 
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Fotos: Russel (3), KL-Dokumentation 





Foto: Russell (2), KL-Dokumentation 


US-Begleitjäger 


Eine P-47 aus Russells 78th FG 
im Begleitschutzeinsatz. Das 
Foto entstand aus einer B-17 
heraus während einer Mission 
gegen Ziele in Deutschland. 


Wi ke N 





Stahlmatten, die das Einsinken der schweren Jäger im weichen Boden verhinderten. 


kann der deutsche Jäger rund 140 Schüs- 
se seiner 20-mm-Kanonen in die Formation 
feuern. Allerdings ist er auch das Ziel von 
tausenden Geschossen der 12,7-mm-MGs 
der B-17-Schützen. Bei einem Frontalangriff 
dagegen hat er nur zwei bis drei Sekunden 
Zeit für gezielte Schüsse. 

Normalerweise, weiß Ernest Russell, begin- 
nen die deutschen Jäger ihren Frontalangriff 
aus überhöhter Position, aus zwölf Uhr. Sie 
beginnen zu feuern, bevor sie in Schusswei- 
te sind, und schießen, bis sie durchgeflogen 
und weggerollt sind. Ihr Ziel: schon während 
des ersten Durchfluges mehrere Bomber zu 
zerstören oder zumindest so zu beschädi- 
gen, dass sie sich nicht mehr in der Formati- 
on halten können. Denn ohne deren Schutz 
sind sie anschließend leichter abzuschießen. 

Ernest Russell achtet deshalb angestrengt 
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in jede Richtung auf jedes ferne Blinken am 
Himmel. Anders als viele Kameraden glaubt 
er nicht, dass es möglich ist, deutsche Jä- 
ger vom Angriff abzuhalten, wenn sie in 
Schwärmen ankommen und wie aus dem 
Nichts durch die Formation sausen. Doch 
seine Aufgabe ist es nun, genau das so gut 
es geht zu verhindern. 

Von seinem Platz oberhalb der Bomber 
hat er einen guten Überblick über die Kette 
von B-17 und B-24, die sich meilenweit er- 
streckt. Plötzlich sieht er wie ohne Warnung 
hunderte Flakgeschosse exakt zwischen den 
Bombern in schwarzen Wölkchen explodie- 
ren. Der Motor einer B-17 zieht Rauch hinter 
sich her, doch die Maschine kann die For- 
mation noch halten. 

Einige Tage zuvor hatte Russell mit anse- 
hen müssen, wie eine „Fliegende Festung“ ge- 








troffen wurde. Die Explosion hatte offenbar 
die Steuerung beschädigt, der Pilot konnte 
die Höhe nicht mehr halten, sein Flugzeug 
fiel aus der Box, stieg und fiel und richtete 
sich schließlich fast senkrecht auf, um da- 
raufhin abzuschmieren. Russell hatte noch 
die Fallschirme zählen können und gesehen, 
dass es wohl nicht alle geschafft hatten, nach 
draußen zu gelangen. 

Diesmal aber sind keine deutschen Jäger in 
Sicht. Nach einer halben Stunde gespannter 
Wache kommt die Ablösung, und die vier P- 
47-Staffeln dürfen ebenfalls wieder abdre- 
hen. Nun erwartet Russell, dass es erst rich- 
tig spannend wird. Das US-Jägerkommando 
hat die Piloten ermuntert, auf dem Rückweg 
von Begleitmissionen nach Bodenzielen zu 
suchen. Und schon nach kurzer Zeit geht 
Staffelführer Quince Brown runter; er scheint 
etwas entdeckt zu haben - einen deutschen 
Flugplatz nahe St. Dizier, etwa 100 Meilen 
von Paris entfernt. Eine Nord-Süd-Startbahn, 
ein Rollweg, einige Gebäude, alles getarnt. 
In etwa 3000 Fuß (900 Meter) Höhe fliegen 
die Staffeln direkt auf die Startbahn zu. Er- 
nest Russell sieht plötzlich eine Bf 109 direkt 
vor sich in der Platzrunde. Diese Chance will 
er sich nicht entgehen lassen. Er wartet, bis 
die Maschine sein Visier ganz ausfüllt, und 
feuert. Er erkennt noch, wie die Geschosse 
seiner acht 12,7-mm-MGs einschlagen: klei- 
ne Blitze, die vom Motor zwischen Cockpit 
und Propeller aufleuchten. Abschuss oder 
nicht? Mit 300 mph (480 km/h) überholt 
er die Messerschmitt nur eine Sekunde spä- 
ter. Fürs Zurücksehen ist keine Zeit, denn 
er ist zusammen mit drei weiteren P-47 im 
Anflug auf den Fliegerhorst, und sie sehen 
eine Ju 88 mit laufenden Motoren in Start- 
position und eine zweimotorige Messer- 
schmitt Bf 110 noch auf dem Rollweg. Nie- 
mand hat sie hier unten erwartet! Die Bf 110 
ist genau in einer Linie vor ihm. Russell weiß, 
dass er nur ein bis zwei Sekunden Zeit für 
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den richtigen Schuss hat. Er drückt die Nase 
runter, fixiert das Ziel in seinem Visier, war- 
tet bis er sich auf etwa 350 Meter genähert 
hat. Dann drückt er den kleinen, schwar- 
zen Bakelitknopf auf seinem Steuerknüppel, 
spürt, wie die Tragflächen vom Rückstoß 
der acht Browning-Maschinengewehre er- 
zittern. Ein dumpfes Gemurmel ertönt, das 
sogar noch den Lärm seines unter Volllast 
laufenden Motors übertönt. Sofort schlagen 
die Leuchtspurgeschosse in die Motorhaube 
der Bf 110 ein. 240 Geschosse sind es bei 
einem Drei-Sekunden-Feuerstoß. Und weil 
er kaum ins Seitenruder tritt, um die Kugeln 
zu „versprühen“, schlagen sie alle in einem 
kleinen Bereich ein. Aber auch hier kann er 
nicht mehr feststellen, welche Schäden er an- 
gerichtet hat. Er und seine Kameraden rasen 
in nur wenigen Metern Höhe über den Platz, 
erkennen keine weiteren Ziele; sie sind eh 
zu tief, um noch einmal die Nase für einen 
Schuss zu senken, und mit 350 mph (560 
km/h) einfach zu schnell. Ein zweiter Angriff, 
das wissen alle, wäre jetzt dumm, denn nun 
sind die da unten gewarnt. 

Die Jägerstaffeln steigen wieder höher und 
ahnen noch nicht, dass eine alarmierte deut- 
sche Einheit sie abfangen will. Ernest Russell 
sieht, wie eine gemischte Gruppe von acht 
bis zehn Bf 109 und Fw 190 auf sie herun- 
terstößt, aus Richtung zwei oder drei Uhr. 
Niemand außer ihm hat sie wahrgenommen. 

Er schreit „break right!“ ins Mikrofon und 
rollt weg, genau der Gruppe der Deutschen 
entgegen. Russell hat keine Zeit nachzuden- 
ken, macht alles instinktiv. Er will seine Geg- 
ner im Schussfeld haben, so schnell wie mög- 
lich - für ihn die einzige Möglichkeit, der 
Situation zu begegnen. Er drückt den Gas- 
hebel in die „war emergency power“-Stellung, 
die ihm durch Wassereinspritzung 300 PS 
zusätzlich verleiht. Er zieht den Knüppel, 
drückt das Seitenruder und spürt, wie sich 
die P-47 in der Luft festkrallt. Alles, um die 








England und Deutschland. 


führende Bf 109 frontal abzufangen. 

Doch es gelingt ihm nicht. Der andere ist 
schneller, höher - aber zum Glück, denkt 
Russell, nicht hinter mir. Er weiß, dass er 
die Messerschmitt irgendwie ins Schussfeld 
kriegen muss. 

Er setzt auf einen Vorteil: Seine „Jug“ hat 
eine bessere Steigrate bei Vollleistung als 
sein Gegner. Die Thunderbolt ist bekannt 
dafür, dass sie „on a dime“, wie auf einem 
Centstück, drehen kann - ein „stall turn“ 
am Ende eines fast senkrechten Steigfluges. 
Es ist sein liebstes Manöver und relativ ein- 
fach: Mit voller Leistung steigen und kurz 
vor dem Strömungsabriss die Tragflächen 
mit den Querrudern und leichtem Seitenru- 
dereinsatz in die Richtung rollen, die er will. 
Den Gegner dabei immer im Blick. 


Nervenzehrende Luftkämpfe 
mit Bf 109 und Fw 190 


Dieser steigt jetzt parallel zur Thunderbolt, 
dreht auf dem höchsten Punkt nach rechts 
ab und Russell nach links. Keiner kommt 
dabei in die richtige Schussposition. Russell 
kann seinen Gegner jedoch in einen zweiten 
Steigflug zwingen. Und diesmal muss der 
deutsche Pilot eher abdrehen — die Chance 
für Russell, direkt in die Messerschmitt hi- 
neinzukurven. Er hat die Bf 109 nun quer 
vor sich, voll im Visier, und schießt. Zwei Se- 
kunden auf dem Auslöser bedeuten diesmal 
150 Geschosse, die in Richtung der Messer- 
schmitt fliegen. Ernest Russell sieht wieder 
Lichtblitze auf der Motorhaube, will erneut 
feuern, doch plötzlich blockieren sieben sei- 
ner acht MGs. Das jetzt, wo ich so nah dran 
bin, denkt er noch, als sein Gegner abtaucht 
und verschwindet. 

Doch die Verschnaufpause ist nur kurz. 
Während Russell und seine Staffelkameraden 
wieder einige tausend Fuß steigen, um zurück 
nach Duxford zu kommen, werden sie nur 
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Minuten später erneut von acht Bf 109 und 
Fw 190 angegriffen. „Ich muss wohl nicht 
sagen, dass ich mit nur einem Gewehr we- 
nig Lust hatte, in diesen Kampf zu gehen“, 
sagt er heute, „doch wer ihn meidet, der ist 
gleich tot.“ 

„Break right“, schreit er erneut. Alle P-47 
rollen mit ihm in den Kampf. Doch zu sei- 
nem Erstaunen dreht die deutsche Gruppe 
wieder ab und entfernt sich. Wie viel Glück 
er hat, soll dem jungen Piloten erst zu Hau- 
se in Duxford klar werden. 

Noch aber fliegen die amerikanischen Staf- 
feln über Frankreich, östlich von Paris, sind 
seit mehr als zweieinhalb Stunden unterwegs, 
haben bei 15 Minuten Vollgas mit Notleistung 
viel ihres 100-Oktan-Avgases verbraucht und 
müssen nun wieder umdenken: Höhe gewin- 
nen, Sprit sparen. Unten kann Ernest Russell 
noch die Kathedrale von Reims erkennen. 
Wie schön sie aussieht, denkt er, und spürt 
jetzt erst, wie die durchgeschwitzte Flieger- 
lederhaube an seinem Kopf klebt. 

Es sind noch 450 Kilometer bis nach Hau- 
se. Alle haben Glück, die Motoren laufen wie 
Uhrwerke, niemand ist angeschossen, und 
für die Flak der Deutschen am Kanal sind sie 
längst wieder zu hoch. Nach einer weiteren 
Stunde landen die Staffeln wieder auf dem 
Grasplatz von Duxford. Erleichtert! Nach 
drei Stunden und 45 Minuten in der Luft. 

Wie sich nun zeigt, hätte beim zweiten 
Luftkampf auch Russells letztes MG ge- 
klemmt. Die anderen sieben Brownings hat- 
ten zuvor wegen der hohen g-Kräfte blockiert. 
Seine persönliche Bilanz: zwei Bf 109 in der 
Luft beschädigt, eine Bf 110 am Boden. (An- 
erkannt wird später nur eine wahrscheinlich 
zerstörte Bf 109 und eine zerstörte Bf 110.) 

Rückblickend sei es die wichtigste seiner 
64 Missionen gewesen, sagt Ernest Russell, 
damals ohne Zweifel der aufregendste Tag 
seines Lebens. 

Jan Gömer 





Ernest E. Russell, Jahrgang 1923, aus der Kleinstadt Starkville im US-Bundesstaat 
Mississippi war wie viele Jungen seiner Generation fasziniert von der Fliegerei. 
Nach dem Kriegseintritt der USA wurde er mit 19 Jahren ins US Army Air Corps 
aufgenommen und durfte - wegen seiner guten Schießergebnisse - seinen 
Traum verwirklichen und Jäger fliegen: Von August 1943 bis Mai 1944 flog er die 
Republic P-47 Thunderbolt bei der 78th Fighter Group in Duxford. Nach den zu 
der Zeit für Jäger vorgeschriebenen 200 Flugstunden wurde er nach 64 Missi- 
onen als Ausbilder in die USA zurückbeordert. (Bomber-Besatzungen mussten 
25 Missionen absolvieren.) Später schrieb er ein Buch über seine Erlebnisse: 

„A Mississippi Fighter Pilot in WW II". 

Nach dem Krieg verließ Ernest E. Russell die Air Force, studierte Geologie und 
lehrte als Professor. Er hat drei Söhne und zehn Enkel. Noch im hohen Alter flog 
er Reise- und Kunstflugzeuge. Bis Anfang der 90er Jahre überquerte er mit einer 
zweimotorigen Turbocommander 840 eines Freundes 14 Mal den Atlantik nach 





P-47-Veteran Russell kehrte oft 
und gern nach Duxford zurück. 
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DDR-Flugzeugbau 





DDR-Luftfahrtindustrie 





Ende 


Der Aufbau und das Ende eines DDR-eige- 
nen Großflugzeugbaus ist auf das Engste 
mit der Baade 152 verknüpft. An dem 
Projekt, den ersten deutschen Passagierjet 
zu bauen, lassen sich viele Gründe für das 
schnelle Scheitern einer eigenständigen 


Schnelles 





Luftfahrtindustrie in der DDR ablesen. 


r war der Stolz und die Hoffnung 
E: Flugzeugbauer der noch jungen 

DDR: der erfolgreiche Erstflug des er- 
sten deutschen Passagierjets Baade 152 am 
4. Dezember 1958. Aber nur 26 Monate spä- 
ter wurde der neue Industriezweig namens 
Vereinigung Volkseigener Betriebe (VVB) 
Flugzeugbau wieder aufgelöst. Eine bis heu- 
te strapazierte Begründung lautet, dass das 
schnelle Ende im April 1961 weder in den 
Gegebenheiten der DDR noch in „finsteren“ 
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Absichten der UdSSR zu suchen sei, sondern 


in der US-amerikanischen Übermacht in Ge- 
stalt von Boeing 707 und Douglas DC-8. Die- 
ser verkürzten Perspektive muss widerspro- 
chen werden. Vielmehr ist zu untersuchen, 


welche Voraussetzungen die DDR für den 
Industriezweig Flugzeugbau mitbrachte und 
welche Rolle die UdSSR spielte. 

Die deutsche Luftfahrtindustrie befand sich 
zum Ende des Zweiten Weltkrieges auf einem 


sehr hohen Niveau, vor allem im Bereich Ae- 
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rn 


NL 
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rodynamik und bei der Entwicklung der er- 
sten Strahltriebwerke. Nach der Aufteilung 
in vier Besatzungszonen war der Sowjetunion 
ein überproportionaler Anteil von mehr als 
50 Prozent der deutschen Zellen- und Motor- 
Fertigungskapazitäten zugefallen. 

Auf der Potsdamer Konferenz im August 
1945 hatten die Siegermächte die Zerschla- 
gung des deutschen Flugzeugbaus beschlos- 
sen. Stalin forderte Reparationsleistungen aus 
der sowjetischen Besatzungszone (SBZ) in 


Roll-out der Baade 152 V1 am 30. April 
1958. Am 4. Dezember 1958 hob sie zum 
Erstflug in Dresden-Klotzsche ab. 





ae, U A 


Höhe von zehn Milliarden Dollar. Bis zum 
Mai 1947 wurden in der SBZ 3472 Betriebe 
liquidiert, darunter 311 Flugzeugwerke und 
Zulieferer. Dieser Entwicklung stand entge- 
gen, dass das sowjetische Volkskommissariat 
für Luftfahrtindustrie Mitte 1945 zur Verhin- 
derung der Abwanderung von hochqualifi- 
ziertem deutschen „Humankapital“ vorschlug, 

.. auf dem Territorium der UdSSR oder der 
sowjetischen Besatzungszone eine spezielle 
Organisationsform zu haben..., in der die 
deutschen Wissenschaftler Forschungsauf- 
gaben nach unseren Vorgaben bearbeiten 
können ...“ 

Während also einerseits ganze Rüstungsbe- 
reiche in der SBZ demontiert wurden, richte- 
te die UdSSR Ende 1945 in ihrer Zone Son- 
derkonstruktionsbüros ein. Zu besonderer 
Bedeutung gelangten das OKB-1 in Dessau 
mit der Gruppe 1 (Flugzeuge) um Brunolf 
Baade und Karl Freytag und der Gruppe 2 
(Dr. Scheibe) sowie das OKB-2 (Dr. Prestel) 
in Staßfurt. 

Die Gruppe 1 sollte auf der Basis des welt- 
weit ersten Strahlbombers mit Pfeilflügeln, 
der Ju 287 V-2, die sechsstrahligen Bomber 
EF 131 und EF 132 (EF für „Entwicklungs- 
flugzeuge“) bauen und den zweistrahligen 
Frontbomber 150 neu entwerfen. Die Gruppe 
2 beschäftigte sich mit Junkers-Triebwerken, 
während das OKB-2 Aggregate von BMW 
weiterentwickelte. Vor allem Mitglieder des 
OKB-1 spielten beim späteren Aufbau der 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 





DDR-Luftfahrtindustrie eine maßgebliche 
Rolle. 

Doch bald geriet die UdSSR in ein Di- 
lemma. Die Wiedereinrichtung ausgewählter 
Rüstungswerke und der Betrieb von Sonder- 
konstruktionsbüros in der SBZ unterlief den 
Jalta-Vertrag, der das Flugzeugbauverbot in 
Deutschland festschrieb. Am 22. Oktober 
1946 reagierte die UdSSR auf ihre Weise und 
deportierte in einer Nacht- und Nebelaktion 
Tausende deutscher Spezialisten und deren 
Familien nebst der notwendigen Ausrüstung 
in die Sowjetunion. 


„Ssonderaufgabe” für deutsche 
Experten in der Sowjetunion 


Ende 1953 war das Wissen der Zwangs- 
deportierten abgeschöpft, und die meisten 
deutschen Spezialisten durften die Heimreise 
antreten. Zurück blieb eine kleine Gruppe, 
der am 18. November 1953 eröffnet wurde, 
dass sie noch eine „Sonderaufgabe“ zu er- 
füllen hätten: die Konstruktion eines Pas- 
sagierjets auf der Basis des 1953 eingestell- 
ten Bomberprojektes 150 einschließlich der 
Triebwerke für eine in der DDR aufzubau- 
ende Luftfahrtindustrie. Die technische Ge- 
samtleitung wurde Brunolf Baade übertra- 
gen. Auch alle ehemaligen OKB- und Ab- 
teilungsleiter mussten weiter in der UdSSR 
verbleiben. Die „Sonderaufgabe“ erhielt bald 
darauf die Bezeichnungen „Flugzeug 15.2.“ 


Die erste Baade 152 war 
noch mit sowjetischen 
RD-9B-Triebwerken und 
einem Tandemfahrwerk 
ausgerüstet. Er stürzte 
beim zweiten Flug am 
4. März 1959 nach einem 
Strömungsabriss bei 
Ottendorf-Okrilla ab. 


und „Triebwerk 014“, die später als Baade 
152 und Pirna 014 geläufig wurden. Als Fer- 
tigstellungstermin wurde der 1. April 1954 
bestimmt. Im Juli 1954 durften auch die letz- 
ten deutschen Flugzeugbauer die UdSSR in 
Richtung DDR verlassen. 

Eine für die weitere Entwicklung wesent- 
liche, aber bisher nicht restlos aufgehellte 
Frage ist, welche Verbindlichkeit eine zwi- 
schen den Regierungen der DDR und der 
UdSSR angeblich ausgehandelte Vereinba- 
rung über die Abnahme von 100 Baade 152 
besaß. Einziger Beleg ist der Hinweis, wo- 
nach nach der Liquidation des ersten Luft- 
fahrtprogramms eine Gruppe von Experten 
im Materialamt Pirna-Sonnenstein „auf der 
Grundlage einer Vereinbarung zwischen der 
UdSSR und der DDR“ tätig wurde. 

Die UdSSR sorgte bald für ungeahnte 
Schwierigkeiten. Die von der Baade-Gruppe 
im Jahr 1954 gefertigten 2000 Konstruktions- 
unterlagen und die sowjetischen Prüfberichte 
trafen trotz mehrmaliger Aufforderung erst 
1957 in der DDR ein, und das noch nicht 
einmal vollständig! Baades Team war somit 
gezwungen, beide Projekte ein zweites Mal 
zu Papier zu bringen. Damit geriet das Vor- 
haben von vornherein in einen nicht mehr 
aufholbaren technischen Verzug. 

Bei der Standortfrage für die neue Luft- 
fahrtindustrie spielte ein übersteigertes Si- 
cherheitsbedürfnis eine ausschlaggebende 
Rolle. Bevorzugt wurde das Gebiet um Karl- 
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Rückblick 


\ DE u 
greugkau 


Marx-Stadt (heute wieder Chemnitz), Leipzig 
und Dresden. Einzig die Werke in Leipzig- 
Schkeuditz (ehemals Siebel-Werke) und das 
Industriewerk Ludwigsfelde für die geplante 
Serienproduktion der Triebwerke (ehemals 
Daimler-Benz-Motorenwerk Genshagen) 
konnten auf Erfahrungen im Flugzeugbau 
zurückgreifen. Alle anderen Volkseigenen 
Betriebe (VEB) wurden im wahrsten Sinne 
des Wortes aus dem Boden gestampft. Der 
Aufbau des für die Endmontage der 152 wich- 
tigen neuen Werkes 801 — später Flugzeug- 
werk Dresden (FWD) - in Dresden-Klotz- 
sche war gegen Ende 1958 im Wesentlichen 
abgeschlossen. 

Die außerordentlich hohe Belastung des 
Staatshaushaltes durch das Projekt führte 
sofort zu Engpässen in anderen Teilen der 
Volkswirtschaft. Viel zu spät warf das zu 
diesem Zeitpunkt noch für die Flugzeugin- 
dustrie zuständige Amt für Technik (AfT) 
1957 folgende Fragen auf: 

Welche Kapazität in der DDR-Luftfahrt- 
industrie ist angesichts der Marktlage sinn- 
voll? Ist diese Kapazität im Hinblick auf die 
Leistungsfähigkeit der Republik und der ge- 
planten Entwicklung tragbar, ohne den ge- 
planten Anstieg des Lebensstandards und 
des Aufbaus des Sozialismus zu gefährden 
oder zu verzögern? 

Solange nur das AfT zuständig war, blie- 
ben solche Fragen rhetorischer Natur und 
wurden nicht Gegenstand einer gründlichen 
Analyse. Das änderte sich schlagartig, als 
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1958 die Staatliche Plankommission (SPK) 
die Verantwortung übernahm. Bis zu die- 
sem Zeitpunkt waren Investitionen in Höhe 
von zirka 1,5 Milliarden Mark ungeprüft in 
die Luftfahrt geflossen. Für den Zeitraum 
1958 bis 1962 strich die SPK sofort alle Aus- 
gaben auf 250 Millionen Mark zusammen. 
Erst jetzt fiel auf, dass nie eine Marktanalyse 
stattgefunden hatte, was nach Meinung der 
Dresdner Flugzeugbauer unter anderem an 
überzogenen Geheimhaltungsvorschriften lag. 


Fachkräftemangel und 
unzureichende Organisation 


Viele der bis 1945 in der mitteldeutschen 
Luftfahrtindustrie tätigen Arbeitskräfte stan- 
den dem Großprojekt „DDR-Luftfahrtindu- 
strie“ nicht mehr zur Verfügung. Ende 1955 
besetzten nur 1296 Fachkräfte aus dem ehe- 
maligen Flugzeugbau eine der 5000 Kader- 
positionen. Die meisten erfahrenen Kräfte 
hatten sich längst beruflich umorientiert. Das 
einst hochinnovative Fachwissen der deut- 
schen Spezialisten galt zudem bereits 1948 
in der Sowjetunion nicht nur als abgeschöpft, 
die Spezialisten waren auch bewusst von neu- 
en Erkenntnissen abgeschirmt worden. Der 
Wissensrückstand der Rückkehrer betrug 
1955 etwa zehn Jahre. 

Zudem erscheint die Organisation des Auf- 
baus der DDR-Luftfahrt und des Baus des 
ersten Passagierjets in der Rückschau extrem 
mangelhaft. Es gab nicht einmal ein Pflich- 


Im Flugzeugwerk 
Dresden wurde die 
Bruchzelle der Baade 152 
ausgiebigen Belastungs- 
tests unterzogen. 


E 





tenheft, in dem alle Entwicklungsschritte, die 
erforderliche materielle und personelle Ba- 
sis, die Investitionsplanung und der zeitliche 
Rahmen fixiert waren. 

Von Anfang an litt das Projekt 152 unter 
starken konzeptionellen Schwächen. Das 


Ausgangsmuster, der Bomber 150, war ei- 


gentlich als Basis für ein Passagierflugzeug 
ungeeignet. Schon allein die Konfiguration 
als Schulterdecker ließ eine günstige Kabi- 
nengestaltung nicht zu. Mit Änderung des 


Tandemfahrwerks - mit Stützrädern an den 
Tragflächenenden hatte die Spurweite 25,6 


Meter betragen - mussten hoch beanspruch- 
bare Kombigondeln zur Aufnahme der Trieb- 
werke und des Hauptfahrwerkes neu kon- 
struiert werden. Die aus Sicherheitsgründen 
notwendige Auslegung mit vier Triebwerken 
erhöhte die Abflugmasse. 

Der Nutzlastanteil (Anteil Nutzmasse an 
der Abflugmasse) der 152 II von 14 Prozent 
war vergleichsweise schlecht. Schon die Ca- 
ravelle erreichte knapp 21 Prozent. Einige 
Leistungsdaten der 152 II wurden nicht ge- 
mäß den Richtlinien der ICAO ausgewiesen. 
Das betraf unter anderem die Reichweite. 
Die Kraftstoffanlage war mangelhaft. Die 
acht einzeln aufgehängten Gummibehälter 
lieferten bei Schräglagen und Beschleuni- 
gungen nur ungleichmäßig Treibstoff. Dies 
war möglicherweise mit ursächlich für den 


Absturz der VI am 4. März 1959. 


Das Hydrauliksystem war zunächst unzu- 
reichend. Bei einem Arbeitsdruck von 105 
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bar dauerte es bis zu mehreren Minuten, um 
das Fahrwerk einzufahren. Erst nach einer 
Umkonstruktion funktionierte es einwandfrei. 
Entsprechend dem internationalen Standard 
musste die Klimaanlage von explosivem Koh- 
lensäure-Alkoholgemisch auf unbrennbare 
Fluorkohlenwasserstoffe umgerüstet werden. 
Letztlich standen für die Flugerprobung nur 
zwei Flugzeuge zur Verfügung. Bis 1960 wur- 
den nur vier Erprobungsflüge mit insgesamt 
133 Minuten absolviert. 

Die Baade 152 durchlief drei Entwick- 
lungsstufen: 

Neuentwurf 152 vom I. März 1956 mit 
folgenden Änderungen: Vergrößerung der 
Flügelfläche um 20 Prozent, Vergrößerung 
des Rumpfdurchmessers auf 3,30 Meter, Pfei- 
lung 35 Grad, Austausch des T-Leitwerks ge- 
gen ein Normalleitwerk, Kabinenauslegung 
für 40 Passagiere. 

Projekt 152 (Variante I) vom 15. März 
1957: Sowjetische Triebwerke RD-9B, noch 
mit Tandemfahrwerk und Stützrädern; 60 
Passagiere. Erstflug der VI am 4. Dezember 
1958, Totalverlust am 4. März 1959. Die V2 
diente der Bodenerprobung. 
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Turbinen - Luftstrahl- Triebwerk „Pirna 014 4-1" 


Projekt 152 (Variante II) vom 31. Januar 
1958: Triebwerke Pirna 014 A-OAb. Vorserie 
008 hatte einen 1,20 Meter längeren Rumpf 
(erste für die DLH/Interflug der DDR vorge- 
sehene 152). Kombigondel für Triebwerke 
und Hauptfahrwerk; 72 Passagiere. Bugspit- 
ze ohne Navigator; Wirbelkörper als zusätz- 
liche Kraftstoffbehälter an den Flügelenden. 
Erstflug der V4 am 26. August 1960. Die V5 
diente der Bodenerprobung. 

Anfangs wähnte sich die DDR wegen der 
sicher geglaubten Abnahme von 100 Exem- 
plaren der 152 durch die sowjetische Seite in 
einer komfortablen Ausgangssituation. Dies 
änderte sich abrupt mit den Regierungsver- 
handlungen im Juni 1959 in Moskau, wo die 
Kreml-Führung plötzlich erklärte, aufgrund 
genügend eigener Industriekapazitäten keine 
Flugzeuge aus der DDR beziehen zu wollen. 

Erst am 4. März 1959, dem Tag des Ab- 
sturzes der VI, hatte der DDR-Außenhan- 
delsbetrieb Technocommerz eine Marktana- 
Iyse vorgelegt und ein Absatzpotenzial für 
zunächst 110 Flugzeuge prognostiziert: 68 
im sozialistischen Wirtschaftsgebiet, 17 in 
Asien, 15 in Südamerika und zehn für das 


So stellte man sich bequemes Reisen mit 
dem DDR-Jet im Prospekt vor. Dazu kam es 
nie. Für die Serienvariante musste ein 
neues Fahrwerk konstruiert werden (0.1.). 


Ein Blick auf Details der Baade 152 (links). 
Hohes Gewicht im Verhältnis zur Trieb- 
werksleistung und die Ausstattung mit 
vier Pirna-014-Turbinen hätten keinen 
wirtschaftlichen Betrieb zugelassen. 


Inland, die die Interflug und NVA erhalten 
sollten. Diese ohnehin schon schmale Ab- 
satzprognose war angesichts der Konkurrenz 
durch westliche Muster und selbst der so- 
wjetischen Tu-104 sehr optimistisch. Tech- 
nisch und wirtschaftlich war die 152 nicht 
wettbewerbsfähig. Bei einem Herstellungs- 
preis von 23 Millionen Mark hätte ein ange- 
strebter Verkaufserlös von sieben Millionen 
Valutamark gerade einmal eine Devisenren- 
tabilität von 0,3 zur Folge gehabt. Das wirt- 
schaftliche Fiasko war programmiert. 

Als die DDR-Regierung im März 1961 das 
Ende der eigenen Luftfahrtindustrie verkün- 
dete, glich dies schon dem sprichwörtlichen 
Ziehen der Reißleine. Das ehrgeizige Projekt 
war bereits im Entstehen zum Scheitern ver- 
urteilt gewesen. Mangelnde technologische 
Kapazität, wenig Personal mit historisch ge- 
wachsener Flugzeugbaukompetenz und zu 
geringe Wirtschaftskraft, um das Steuer noch 
in Richtung einer modern ausgerichteten 
Luftfahrtindustrie herum zu reißen, waren 
wichtige Ursachen dafür. Und nicht zuletzt 
verhinderte auch das politische Diktat der 
Sowjetunion den Aufbau dieses Hochtech- 
nologiebereichs. Für die DDR blieben noch 
für einige Jahre die Lizenzfertigung der Ilju- 
schin IL-14 und der Segelflugzeugbau. Als 
auch damit Schluss war, musste sie sich mit 
Wartungs- und Instandsetzungsleistungen an 
Luftfahrzeugen und Triebwerken der verbün- 
deten Länder begnügen. 

Rainer Appelt/hm 
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Das erste Turboprop-Flugboot 





Vom Winde 


verweht 


Als erstes Flugboot der Welt verfügte die nach dem 
Passatwind benannte Convair „Tradewind“ über einen 
Turbopropantrieb. Trotzdem blieb der Gigant wegen 
zahlreicher Triebwerksprobleme nur knapp zwei Jahre 
im Einsatz bei der US Navy. 





iskante Weitsicht: Als Antrieb für ihr 
R:.: Patrouillenflugboot wählte die 

US Navy Mitte der 40er Jahre die Lei- 
stung und Wirtschaftlichkeit versprechenden 
Turboproptriebwerke. Zu diesem Zeitpunkt 
war in den USA jedoch noch kein entspre- 
chendes Aggregat geflogen. Das Luftfahrt- 
büro der US Navy erstellte am 27. Dezem- 
ber 1945 eine Spezifikation für ein viermo- 
toriges Patrouillenflugboot, das sowohl eine 
neue Rumpfform als auch Turboprops be- 
kommen sollte. Im anschließenden Wettbe- 
werb setzte sich Convair mit seinem Model 
117 gegen die Konkurrenz von Martin und 
Hughes durch. Der Erfolg kam nicht von un- 
gefähr. Schließlich hatte Consolidated Vultee 
(ab 1943 Convair) während des Krieges auf 
eigene Rechnung entsprechende Forschun- 
gen durchgeführt, die mittels in Deutschland 
nach Kriegsende erbeuteter Daten ergänzt 
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wurden. So entstand eine neue, schlankere 


Rumpfform mit einem hohen Längen-Kiel- 


Verhältnis (10:1 bei der P5Y), die auch den 
Luftwiderstand reduzierte. 

Am 27. Mai 1946 bestellte die US Navy 
zwei Prototypen. Die endgültige Gestaltung 


des Rumpfs bestimmten die Konstrukteure, 


nachdem sie ein Modell im Maßstab 1:10 im 


Schwimmkanal der Luftfahrtforschungsbe- 


hörde NACA (National Advisory Committee 


for Aeronautics) erprobt und sogar fernge- 
steuerte Flugmodelle eingesetzt hatten. Insge- 
samt untersuchten sie 27 verschiedene Kon- 


figurationen. Im Dezember 1946 segnete das 
Bureau of Aeronautics schließlich ein Modell 
in Originalgröße der ab August desselben 


Jahres als XP5Y-1 bezeichneten Maschine ab. 
Ursprünglich sollte der in San Diego ge- 


baute Schulterdecker mit vier Westinghouse 


XT30 ausgestattet werden. Weil das Trieb- 
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Variante erhielt 
einen vergrößerten. 
Bug (liAKS). 


werksprogramm zeitlich erheblich in Verzug 
geriet, wandte sich die US-Marine an Alli- 
son, deren T40 früher lieferbar erschien. Das 
Aggregat bestand aus zwei gekoppelten T38, 
die zwei gegenläufige Propeller mit einem 
Durchmesser von 4,57 m antrieben. Die De- 
fensivbewaffnung des Flugboots sollte aus 
fünf MG-Positionen bestehen (je 12,7 mm). 
Bereits Ende 1948 konnte Convair den 
ersten Prototyp fertig stellen, aber Allison 
kämpfte mit Verzögerungen des XT40, so 
dass die P5Y-1 mehr als ein Jahr im Freien 
abgestellt auf die Triebwerke warten muss- 
te. Im Oktober 1948 lief ein T40 in India- 
napolis erstmals für insgesamt eine Stunde 
mit voller Leistung auf dem Prüfstand und 
zeigte viel versprechende Ergebnisse. Aller- 
dings führte Allison keinen Dauerbetriebstest 
durch und konnte den neuen Antrieb mangels 
geeigneten Geräts nicht in der Luft testen. 
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„Die R3Y-2 konnte 
schweres:Gerät wie 
Ri diese 155-mm-Haubitze 
der Marines bei einer 
Übung yor $an Diego 


# 4} ancen 
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Tradewind 








Die P5Y besaß im 
Vergleich zu den 
Transporteraus- 
führungen einen 
kleineren Bug 
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Trotz Problemen mit der 
Haltbarkeit der Turboprop- 
Motoren erreichte die XP5Y-1 
ansehnliche Flugleistungen. 
Sie war fast doppelt so schnell 
wie ihre Vorgänger. 


Im August 1949 kam das erste T40 in Ka- 
lifornien an. Zu Bodentests wurden vier Ag- 
gregate an den ersten Prototypen montiert. 
Der Albtraum für die Techniker begann. 
Insbesondere die fast 2,7 Meter langen An- 
triebswellen mit bis zu 14 300 Umdrehungen 
pro Minute bereiteten viele Probleme. Lang- 
sam gingen den Ingenieuren die Triebwerke 
aus, weil Allison nicht mit der Überholung 
nachkam. Die Laufzeit des XT40-A-4 bis zur 
nächsten Überholung betrug nur 50 Stunden, 
und selbst diese Dauer wurde selten erreicht. 

Trotzdem startete die P5Y-I am 18. April 
1950 zu ihrem nur 29 Minuten dauernden 
Erstflug. Ungeachtet der Schwierigkeiten mit 
dem komplexen Antriebssystem erwies sich 
der Riese als fast doppelt so schnell wie sei- 
ne Vorgänger und zeigte eine Steigleistung, 
die annähernd der eines Jagdflugzeugs aus 
dem Zweiten Weltkrieg glich. Mittlerweile 
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Dank des hochklappbaren Bugs der 
R3Y-2 konnten auch Fahrzeuge direkt 
an den Strand gelangen. Unten: R3Y-1 
während des Starts bei San Diego. 


sah die Navy jedoch keine Notwendigkeit 
mehr für ein bewaffnetes Flugboot und be- 
endete das Programm. 


Unrühmliches Ende für 
das Patrouillenflugboot 


Die erste P5Y diente nur noch zur Trieb- 
werkserprobung. Der zweite Prototyp erhob 
sich nie in die Luft und wurde 1957 ver- 
schrottet. Auf spektakulärere Weise endete 
die Karriere der ersten XP5Y-1 am 15. Juli 
1953. Bei einem Testflug brach die Höhen- 
rudersteuerung. Die Maschine begann eine 
Serie von abrupten Steig- und Sinkflügen, bis 
die Besatzung das unkontrollierbar gewor- 
dene Flugboot verließ. Der Prototyp stürzte 
senkrecht ins Meer. 

Die Rettung für das Programm war indes 
schon drei Jahre früher gekommen. Während 





des Koreakriegs hatte die US Navy ihre Luft- 
transportkapazitäten gesteigert und begann 
sich für eine Transportvariante der P5Y zu 
interessieren. Das Bureau of Aeronautics be- 
stellte daraufhin am 16. August 1950 sechs 
R3Y-1, die über vier T40-A-10 mit kürzerer 


Antriebswelle verfügten. Der Transporter be- 


saß einen verstärkten Flügel, ein geändertes 
Leitwerk und modifizierte Triebwerksgondeln. 
Die druckbelüftete Kabine des um 5,71 m 
längeren Rumpfs bot Platz für 80 Soldaten. 
Am 17. Dezember 1953, dem 50. Jahrestag 
des Wright-Flugs, taufte die Schauspielerin 
Esther Williams die erste Maschine auf den 
Namen „Tradewind“. Der Jungfernflug er- 
folgte am 25. Februar 1954. 

Zunächst sahen die Marine-Strategen die 
R3Y für das nie realisierte Mobile-Base- 
Concept vor. Hier sollte das Flugboot mo- 
bile Basen auf der Hochsee für Martin P6M 
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Tradewind 


Zeichnung: Marsan, Fotos: KL-Dokumentation 








322 Tradewind 


Hersteller: Convair 
Typ: Langstrecken- 
Transportflugboot 
Besatzung: 5 
Triebwerke: 4 x Allison T40-A-10 
Leistung: je 4362 kW 

Länge: 42,57 m 

Höhe: 13,67 m 

Spannweite: 44,42 m 
Flügelfläche: 195 m? 

Leermasse: 36390 kg 

Nutzlast: 21770 kg 

max. Startmasse: 79380 kg 

max. Reichweite: 6437 km 
Höchstgeschwindigkeit: 579 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 480 km/h 




















UNITED STATES NAVY 
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Convair Tradewind: Produktion 





XP5Y-1 
XPS5Y-1 
R3Y-1 
R3Y-1 


R3Y-1 
R3Y-1 


R3Y-1 


R3Y-2 


R3Y-2 


R3Y-2 


R3Y-2 


R3Y-2 


R3Y-2 





121455 
121456 
128445 
128446 


128447 
128448 


128449 


128450 


131720 


131721 


131722 


131723 


131724 


abgestürzt am 15.7.1953 (102 Flugstunden) 
nicht geflogen, 1957 verschrottet 
verschrottet 1959 (268 Flugstunden) 

„Indian Ocean Tradewind”, am 24.1.1958 
verunglückt (716 Flugstunden) 

1959 verschrottet (126 Flugstunden) 

„Coral Sea Tradewind“, am 10.5.1957 verunglückt 
(423 Flugstunden) 

„China Sea Tradewind“, verschrottet 1959 

(329 Flugstunden) 

„south Atlantic Tradewind“, verschrottet 1959 
(205 Flugstunden) 

verschrottet (172 Flugstunden) 

flog als Tanker, verschrottet (40 Flugstunden) 
„Arabian Sea Tradewind“, Tanker verschrottet 
(421 Flugstunden) 

„Caribbean Sea Tradewind“, Unfall 1957, 
verschrottet (316 Flugstunden) 

„south Pacific Tradewind“, verschrottet 1959 
(276 Flugstunden) 
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Der Prototyp der P5Y (links und oben) ging durch einen 
Absturz verloren. Die zweite Maschine wurde nicht geflogen, 
sondern direkt verschrottet. 


ee 
9 


Eine R3Y-2 landet Soldaten der 
Marines an. In seiner kurzen 
Einsatzzeit diente das Muster 
eher Versorgungsflügen. 


Sea Master als Bomber und F2Y-1 Sea Dart 
als Jäger versorgen. Die letzte Version der 
Tradewind war die R3Y-2 als sogenannter 


„Bowloader“, von der die Navy im Februar 


1953 fünf Exemplare bestellte (Erstflug am 
22. Oktober 1954). Die Maschine besaß ein 
erhöhtes Cockpit, und die Nase war nach 
oben klappbar, um Fahrzeuge und Truppen 
quasi als fliegendes Landungsboot be- und 
entladen zu können. Sämtliche R3Y flogen 
schließlich ab dem 31. März 1956 bei der 
Fleet Logistic Support Squadron VR-2 in 
Alameda. Neben Versorgungseinsätzen nach 
Hawaii dienten einige entsprechend umge- 
rüstete Maschinen zur Luftbetankung. Die 
Missionen waren jedoch stets von Triebwerks- 
problemen gekennzeichnet. Nach einer Un- 
fallserie, die mit dem Unglück der „Indian 
Ocean Tradewind“ am 24. Januar 1958 en- 
dete — hierbei hatte sich das Getriebe samt 
Propeller eines Aggregats gelöst —, war das 
Maß voll. Die Marine erteilte Startverbot und 
beendete im März 1958 das R3Y-Programm, 
dessen Entwicklung mehr als 262 Millionen 
Dollar gekostet hatte. Bis 1960 wurden alle 
Tradewinds verschrottet, lediglich eines der 
Triebwerke ist im San Diego Aerospace Mu- 
seum erhalten geblieben. [KL 

Patrick Hoeveler 
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Achim (oben) und Elmar Meier 
haben sich mit Ihrer Warbird- 
Werft einen sehr speziellen 
Markt erschlossen: Restaurie- 
rung, Wartung und Handel mit 
historischen Flugzeugen. 


Zu den wertvollen Prunkstü- 
cken in Bremgarten gehört die 
nachtschwarze Vought 
FAU-5NL Corsair (links). 


Noch ist sie ein Einsitzer. Die 
D-FMVS wird zum Doppelsitzer 
Bf 109 G-12 umgebaut (rechts). 





Die Bf 109 G-6 u... 
„Schwarze 8" Macht 7 
MeierMotors derzeit 
fürdie Alr Fighter 
Academy auf der 

Insel Usedom 
flugbereit. 





Rasante Entwicklung in Bremgarten 


Warbird-Schmiede 
MeierMotors 


Seit gut zwölf Jahren schreiben die Brüder Elmar und Achim Meier 
mit ihrer Firma MeierMotors am Flugplatz Bremgarten eine Erfolgsge- 
schichte. Im Warbird-Geschäft sind sie weltweit vernetzt. 


eitsprung in das Jahr 2001: 

Über den Verkehrslandeplatz 
Freiburg donnert ein elegantes 
Jagdflugzeug aus den 40er Jah- 
ren. Achim Meier befindet sich 
auf einem Testflug mit der kraft- 
vollen und wendigen Jakowlew 
Jak-3. Achim und sein Bruder 
Elmar haben erreicht, was man 
nicht für möglich gehalten hat: 
Sie betreiben ein Jagdflugzeuges 
aus dem Zweiten Weltkrieg mit 
Deutscher Zulassung. Das mit 
einem Zwölfzylinder-Allison be- 
triebene Flugzeug trägt nun die 
Kennung D-FJAK. Elmar Mei- 
er sah seinen Auftrag darin, das 
Flugzeug auf heutige Sicher- 
heitsstandards zu modernisie- 
ren, ohne aber den Charme des 
alten Jagdflugzeuges zu zerstö- 
ren. Es war ein erster Meilenstein 
der Brüder Meier auf ihrem Weg 
zur Gründung eines Warbirdzen- 
trums. Die MeierMotors GmbH 
war geboren und man war auf 
der Suche nach einer, größeren 
Werft. 

Sommer 2013: Auf dem ehe- 
maligen Militärflugplatz Brem- 
garten im Markgräflerland hört 
man ein dumpfes Grollen. Es 
muss ein großes und kräftiges 
Triebwerk sein. Aus nördlicher 
Richtung fliegt ein einzigar- 
tiges Flugzeug den Flugplatz an. 
Nachtschwarz ist das Fluggerät, 
die Knickflügel sind gut zu er- 
kennen. Sekunden später befin- 
det sich der Klassiker im Endan- 
flug und wenig später rollt der 
schwere Nachtjäger aus dem 
Koreakrieg auf dem Taxiway in 
Richtung der MeierMotors Werft. 
Achim Meier kommt zurück von 
einem Testflug mit der Chance 
Vought F4U-5NL Corsair. Das 
sehr rare Flugzeug hat ein neues 
Triebwerk erhalten und muss nun 
einige Tests absolvieren. Eine 


kurze Nachbesprechung mit dem 
Bruder Elmar zeigt schnell, dass 
sich der in Deutschland als D- 
FCOR zugelassene Warbird wie- 
der in Bestzustand befindet. EI- 
mar Meier zeichnet verantwort- 
lich für die technischen Arbeiten 
an den Flugzeugen und verfügt 
über weitreichende Prüferli- 
zenzen. 

MeierMotors hat sich mittler- 
weile zu einem anerkannten War- 
birdzentrum in Europa entwi- 
ckelt. Das rund 20 Mann starke 
Team kümmert sich neben den 
typischen Wartungsarbeiten an 
Luftfahrzeugen, vor Allem um 
aufwändige Restaurierungen 
von historischen Flugzeugen. 
Die dafür notwendigen Zertifi- 
zierungen der Werft reichen von 
klassischem Holzbau, bis hin zu 
modernsten Kunststofftechnolo- 
gien. So kann es durchaus vor- 
kommen, dass neben einer North 
American P-51 Mustang eine mo- 
derne Cirrus SR22 gewartet wird. 
Der Flugzeughandel ist ein wei- 
teres Standbein. Oft sind die Brü- 
der weltweit unterwegs, um im 
Kundenauftrag historische Flug- 
zeuge oder Restaurierungspro- 
jekte zu suchen. 


Nachwuchsausbildung 
in eigener Regie 


Elmar Meier legt größten 
Wert auf die Ausbildung junger 
Menschen zu Fluggerätmecha- 
nikern, wohl wissend, dass er 
sonst kaum Möglichkeiten hät- 
te, hochqualifizierte Kräfte zu 
bekommen, die sich mit den Be- 
sonderheiten historischer Flug- 
zeuge auskennen. 

Derzeit befinden sich einige 
anspruchsvolle Restaurierungs- 
projekte in der Werft, so eine 
Hawker SeaFury T Mk.20. Die 


Sea Fury ES3613 ist keine Unbe- 
kannte, flog doch dieser Doppel- 
sitzer in den 50er Jahren mit der 
Kennung D-CACE beim Deut- 
schen Luftfahrt-Beratungsdienst 
(DLB) als Zielschlepper für die 
noch junge Luftwaffe. Natürlich 
wird die SeaFury wieder als D- 
CACE in roter Lackierung aufer- 
stehen; „Luftfahrtgeschichte le- 
bendig halten“ heisst das Mot- 
to von MeierMotors. Die Sea 
Fury ist eine Herausforderung 
für das Team, gleichwohl schon 
recht weit fortgeschritten. Das 
Tragwerk steht kurz vor der Voll- 
endung und wird für die Endla- 
ckierung vorbereitet. MeierMo- 
tors wird die D-CACE wieder mit 
dem seinerzeitigen Antrieb, ein 
Bristol Centaurus Doppelstern- 
motor, ausrüsten. Dieses sehr 
komplexe Aggregat ist derzeit 
beim Motorenpartner Vintage 
V12s im kalifornischen Teh- 
achapi zur Restaurierung. Na- 
türlich wäre ein günstigerer und 
wartungsfreundlicherer Pratt & 
Whitney Doppelsternmotor eine 
Option gewesen. Doch Origina- 
lität ist es, die ein historisches 
Flugzeug zu einem lohnenden 
Investment mit Wertsteigerungs- 
potenzial macht. 

Neben dem Sea-Fury-Projekt 
liegt derzeit der Schwerpunkt 
auf der Restaurierung von gleich 
vier Messerschmitt Bf109 unter 
schiedlicher Baureihen. Der Bo- 
gen reicht von E-1 über die Bau- 
reihe Gustav bis hin zur Hispa- 
no Aviacion Buchon, eine spa- 
nische Lizenzproduktion des 
berühmten Jagdflugzeuges. Im 
Zuge der Restaurierungen wer- 
den die Jäger otpimiert, um den 
Betrieb der Raritäten sicherer 
machen. So erhalten sie zum 
Beispiel anstelle der originalen 
Trommelbremsen von MeierMo- 
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MeierMotors 





Diese P-51D 
Mustang 
(oben) gehört 
auch zu den 
von Meier- 
Motors 
betreuten 
Warbirds. 


Volles Haus: 
Über zu 
wenig Arbeit 
kann sich die 
Warbird- 
Werft nicht 
beklagen 


tors entwickelte Scheibenbrem- 
sen. Natürlich sind die moder- 
nen Bremsen in die Originalfelge 
unsichtbar eingebaut, damit der 
historische Look erhalten bleibt. 
Diese Bremsanlage ist bereits bei 
der Messerschmitt Bf109 (Hispa- 
no Aviacion Buchon) D-FMVS 
der Air Fighter Academy (AFA) 
erprobt, die 2010 durch die 
Werft überarbeitet wurde. 

Am weitesten fortgeschritten 
ist die Messerschmitt Bf109 G-2 
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für die Fighter Factory in Virgi- 
nia. Hier wartet das Team auf 
den, ebenfalls durch Vintage 
V12s restaurierten, Daimler 
Benz DB605-Motor. Der Erstflug 
soll noch 2014 erfolgen. Dane- 
ben befindet sich eine sehr frühe 


„Emil“ in der Werft zur Komplet- 


trestaurierung. Diese Messersch- 
mitt Bf109 E-1 dürfte die älte- 
ste flugfähige Bf109 werden, sie 
flog bereits im Spanischen Bür- 
gerkrieg mit der damaligen Ken- 








nung 6+88. Das Flugzeug wir in 
Bremgarten für den englischen 
Sammler Robs Lamplough wie- 
der flugfähig gemacht. Das sehr 
aufwändige Projekt wird das 


Team noch einige Jahre beschäf- 


tigen. Viele Teile, von einzelnen 
Schrauben bis hin zu komple- 
xen Elementen der Fahrwerks- 
lagerung, werden akribisch re- 
konstruiert und in Handarbeit 
nachgefertigt. 

Das jüngste Messerschmitt 


Projekt ist eine Bf109 G-6. Der 
manchen als „Schwarze 8“ be- 
kannte Jäger wurde in Österrei- 
ch aufgebaut, erst Ende 2013 
von der AFA auf Usedom Ende 
2013 erworben und nun dem 
langjährigen Partner MeierMo- 
tors zur Komplettierung überge- 
ben. Das sehr ehrgeizige Ziel ist, 
das Flugzeug noch in diesem Jahr 
in die Luft zu bekommen. Par- 
allel dazu, wird die durch einen 
Rollunfall beschädigte Hispano 
Aviacion Buchon D-FMVS der 
AFA repariert. 


Buchon-Umbau zum 
Trainer Bf 109 G-12 


Im Rahmen dieser Arbeit wird 
das historische Flugzeug zu ei- 
ner Messerschmitt Bf109 G-12, 
also in einen Doppelsitzer mit 
Daimler Benz 605 Motor, um- 
gebaut. Der Startschuss zu die- 
sem Projekt fiel zum Jahreswech- 
sel 2013/14. Die Messerschmitt 
wird weltweit die einzige flug- 
fähige Bf109 mit Doppelsteu- 
er sein, perfekt geeignet zum 
Training angehender Warbird- 
Piloten. 

In der Werft werden aber nicht 
nur „high-end“ Klassiker restau- 
riert. Ein ebenfalls interessantes 
Projekt ist die Noordyn AT-16 D- 
FRCP. Diese Lizenzproduktion 
einer North American AT-6 Te- 
xan erhält derzeit eine Komplett- 
restaurierung im Kundenauftrag. 

Vier Messerschmitt Bf109 auf 
einem Fleck, eingerahmt von 
Spitfire, Mustang und Corsair — 
sie alle werden in der Werft ge- 
wartet und fliegen mit deutscher 
Zulassung! Von der De Havilland 
Tiger Moth über die Jakowlew 
Jak-11 bis hin zur zweimotorigen 
De Havilland Dove betreut die 
Werft noch viele weitere Oldti- 
mer. Wer das vor wenigen Jah- 
ren prophezeit hätte, wäre wohl 
nur mit skepischen Blicken be- 
dacht worden. 

Elmar Meier lächelt auf die Fra- 
ge hin, ob nun alle Träume erfüllt 
seien: „Nein, natürlich nicht. Ich 
träume davon, einmal eine Mes- 
serschmitt Bf110 oder eine Jun- 
kers Ju88 zu restaurieren. Das 
würde ich noch gerne machen.“ 
Schaut man sich die rasante Ge- 
schichte von MeierMotors an, 
mag man seinen Wunsch nicht 
als reine Träumerei abtun. 

Matthias Dorst 
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Die Entwicklung der Flugsteuerung 


Schritte in die 
dritte Dimension 


In der Frühzeit der Fliegerei haben es die fragilen Fluggeräte ihren Piloten 
sehr schwer gemacht, Höhe und Richtung zu halten. Erst die Erfindung der 
Ruder schaffte die Grundlage für wirklich kontrollierbares Fliegen. 


enn man einen Eindruck 

bekommen will, warum 
sehr alte Flugzeuge so viel schwe- 
rer zu handhaben sind als ihre 
modernen Nachkommen, dann 
muss man sie beim Starten und 
in der Luft sehen. Glücklicher- 
weise werden einige der Flug- 
zeuge aus der Frühzeit noch 
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Die Bleriot der Sammlung von Ol 


immer geflogen. Die Shuttle- 
worth Collection in Old War- 
den nördlich von London und 
das Old-Rhinebeck-Museum bei 
New York zeigen Flugzeuge aus 
ihren Sammlungen regelmäßig 
im Flug, sofern es das Wetter er- 
laubt. Zuweilen sind es allerdings 
eher kurze Hopser als Flüge. 


d Rhinebeck aus dem Jahr 1909 mit einem 
Vorderseite der Tragflächen sind mit dem Fahrwerk verbunden, die hinteren Drähte bewirken die Verwindung der Flächen. 


Die Zeit muss man sich neh- 
men, um herauszufinden, wie die 
Steuerung damals funktionierte, 
welcher Draht in dem Geflecht 
welche Aufgabe hatte. Man muss 
sich vor Augen führen, dass es 
ein Hauptproblem der frühen 
Konstrukteure war, Richtungs- 
änderungen zur Seite zu ermög- 


lichen. Ganz abgesehen von der 
großen Aufgabe, mit Hilfe eines 
schwachen Motors eine zerbrech- 
liche Struktur in die Luft zu be- 
kommen. 

Für diese Art der Steuerung 
gab es keine Erfahrungswerte 
von anderen Transportmitteln 
zu Land oder auf dem Meer. Im 
Gegensatz dazu ist ein Schiffs- 
ruder sehr einfach: Ein Schwenk 
nach links, und das Schiff fährt 
nach links. 

Die ersten Formen der Hö- 
hensteuerung haben nicht lan- 
ge auf sich warten lassen. Man 
brauchte schließlich etwas, um 
irgendwo nach oben und wieder 
herunter zu kommen - der gan- 
ze Sinn des Fliegens! Die Hö- 
hensteuerung war zunächst nur 
eine bewegliche Fläche, obwohl 
es Variationen gab. Die Wrights 
montierten sie am Bug, um die 
Aufprallenergie einer harten Lan- 
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dung zu mildern. Andere frühe 
Konstrukteure verlegten sie an 
das Heck nach dem Vorbild von 
Schwanzfedern. 

Der französische Flugpionier 
Bleriot versuchte es sogar ohne 
Höhensteuerung. Bei seiner Bleri- 
ot Vl experimentierte er 1907 mit 
einer Höhenkontrolle alleine 
durch Gewichtsverlagerung mit- 
tels eines beweglichen Sitzes, fast 
wie Lilienthal, der seinen Körper 
verlagert hatte. Das Steigen und 
Sinken versuchte Bleriot durch 
Änderungen der Motorleistung 
zu erreichen. Einmal schaffte es 
der mutige Franzose, für 17 Se- 
kunden in der Luft zu bleiben 
und 184 Meter weit zukommen, 
bevor er abstürzte. In jenem Jahr 
war dies der beste Flug in Europa. 

Die Entwicklung der Querru- 
der bedeutete einen ganz neuen 
Ansatz. Es dauerte viel länger, um 
die Notwendigkeit für eine drit- 
te Steuerung um die Längsachse 
zu verstehen und eine praktische 
Lösung zu finden. 

Es war kein Zufall, dass es die 
Wrights waren, die der Lösung 
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Links: Curtiss 
mit beweg- 
lichem Sitz, 
an dem die 
Steuerdrähte 
angebracht 
sind. Rechts: 
Zentraler 
Drahtmast 
der Black- 
burn. 


nahe kamen. Sie sahen den Pi- 
loten als einen Menschen, der ak- 
tiv durch die Luft steuert. Da- 
her die Instabilität ihres Flyer: Er 
musste kontrolliert werden, und 
die Wrights wollten herausfin- 
den, wie das gelingen konnte. 
Hier liegt die Begründung für 
ihren Ruhm: Sie fanden heraus, 
dass ein Flugzeug um drei Ach- 
sen gesteuert werden muss: mit 
Seitenruder, Höhenruder und 
Flügelverwindung (später wur- 
den daraus die Querruder). 


Die Europäer flogen 
ohne Quersteuerung 


Der europäische Ansatz war 
anders. In der alten Welt sahen 
die Flugpioniere sich eher als Ka- 
pitäne wie auf Schiffen, die den 
Kurs hielten, während die Eigen- 
stabilität das Übrige tat. 

Eine Konsequenz dieser Über- 
legung war, dass die europä- 
ischen Pioniere zunächst ohne 
Quersteuerung flogen oder da- 
rin bestenfalls eine Hilfe sahen, 
um das Gleichgewicht zu hal- 





ten. Henry Farman verließ sich 
im Jahr 1908 bei seinem Flug in 
einer Voisin, der erstmals über 
einen Kilometer reichte, nur auf 
Seiten- und Höhenruder. 

Es ist eine fast surreale Erfah- 
rung, in Old Warden oder Old 
Rhinebeck die dünnen Tragflä- 
chen zu beobachten, wie sie sich 
verwinden. Sie wirken so hauch- 
dünn und sind es auch. Diese 
vor langer Zeit erdachten Flü- 
gel bleiben nur deswegen an Ort 
und Stelle, weil Drähte die Las- 
ten aufnehmen. Es gibt Drähte 
an der Oberseite und der Unter- 
seite, die jeweils unterschiedliche 
Aufgaben haben: die Aufnahme 
positiver oder negativer g-Kräf- 
te. Aber bei einem Flugzeug mit 
sich verwindenden Tragflächen 
nehmen nur die vorderen Dräh- 
te Lasten auf, während die hin- 
teren für die Verwindung sorgen. 

Man braucht also eine mög- 
lichst hohe Anordnung, um He- 
belkräfte zu nutzen und so den 
Drähten eine effektive Zugkraft 
zu geben. Sie laufen daher in der 
Regel vom Steuerknüppel oder 





he 1 _ 
Links: Bristol Boxkite im Flug. 
Drähte verbinden das obere 


und das untere Querruder. 





-hebel auf eine Struktur unter 
dem Rumpf zu, von wo aus sie 
am Flügel ansetzen. Von der Spit- 
ze der Flügel führt ein anderer 
Draht zu einer Mittelstütze oben 
auf dem Rumpf und von dort zu 
dem anderen Flügel. Von der Un- 
terseite führt ein dritter Draht 
wiederum zu dem Steuerknüp- 
pel. Das Ganze ist ein geschlos- 
senes System, das es dem Piloten 
ermöglicht, die Tragflächengeo- 
metrie zu verändern. 

Bei der Bleriot sind die Dräh- 
te mit dem Fahrgestell verbun- 
den. Die Landedrähte an der Vor- 
derseite enden an einer Struktur 
über dem Rumpf. Das hintere 
Ende dieser Struktur unterstützt 
die Verwindungsdrähte, während 
eine andere Struktur unter dem 
Rumpf das Verwinden der Flä- 
che von unten bewirkt. 

Sowohl die Bleriot als auch 
die Blackburn haben ein Rad 
am Steuerknüppel, das an ein 
Lenkrad im Auto erinnert. Bei 
der Bleriot dient es keinem an- 
deren Zweck, als dem Piloten ei- 
nen guten Halt zu geben, denn 
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Die Curtiss war ihrer Zeit voraus mit ihrem dreirädrigen Fahrwerk 





und dem hoch angebrachten Druckpropellermotor im Heck. 


der Bleriot-Steuerknüppel funk- 
tioniert wie ein moderner Steuer- 
knüppel. In der Tat war es wohl 
Bleriot, der das Steuerorgan er- 
funden hat, das in heutigen Flug- 
zeugen selbstverständlich ist. 

Bei dem Blackburn-Eindecker 
ist das Autoähnliche noch aus- 
geprägter, hier steht der Steuer- 
knüppel nahezu horizontal. Hier 
muss der Pilot das Rad anheben, 
um die Flugzeugnase nach unten 
zu bringen. Um zu steigen, muss 
er es fast bis hinunter zu seinem 
Sitz drücken. Mit Drehungen am 
Rad ändert er über die Drähte 
die Verwindung. 

In den USA beschäftigte sich 
Glenn Curtiss mit Querrudern. 
Alexander Graham Bell, der Er- 
finder des Telefons und vieler 
anderer praktischer Dinge, hat- 
te ihn in einem Brief dazu inspi- 
riert, in dem er über „bewegliche 
Flächen an den Enden jedes Flü- 
gels“ schrieb. 

Offenbar, so sein Biograf Al- 
den Hatch, hatte Curtiss auch 
darüber nachgedacht, wie die 
Rollstabilität zu beeinflussen 
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sei. Curtiss° Querruder erfüllten 
diese Forderungen, brachten ihm 
aber rechtliche Auseinanderset- 
zungen mit den Wrights ein, die 
meinten, ein Patent auf alle Arten 
von Quersteuerung zu besitzen. 

Das Curtiss-Steuersystem lässt 
sich in Old Rhinebeck in Aktion 
erleben - ein perfektes Beispiel 
dafür, wie die Pioniere experi- 
mentiert und Lösungen gefunden 
haben, die aber nicht unbedingt 
von Dauer waren. 


Gesteuert wurde durch 
Körperbewegungen 


Der Steuerknüppel in der Cur- 
tiss Model D bewirkt eine Hö- 
hensteuerung auf sehr eigentüm- 
liche Weise: Man dreht am Steu- 
errad wie auf einem Schiff, um 
Zugkraft auf die Drähte auszu- 
üben. Die Querruder sind hier 
zwischen den Flügeln positioniert 
und werden durch Körperbewe- 
gungen des Piloten gesteuert. Es 
wurde angenommen, dass der Pi- 
lot eine natürliche Tendenz habe, 
sein Gewicht entgegengesetzt 
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Die Querruder sind zwischen den Tragflächen positioniert, 
gesteuert wird durch Körperbewegungen des Piloten. 


zu der Kippbewegung zu verla- 
gern und so einen Gegenimpuls 
zu setzen. 

Die Bristol Boxkite war eine 
Weiterentwicklung der Farman 
III aus dem Jahr 1909, die wie- 
derum aus dem Voisin-Doppelde- 
cker abgeleitet worden war. Die 
entscheidende Verbesserung war, 
dass die Erbauer der Farman und 
der Boxkite Querruder verwen- 
deten, anstatt darauf zu hoffen, 
auch ohne sie stabil zu fliegen. 

Der Boxkite-Doppeldecker 
hat ein Querruder an jedem 
Flügel, also vier insgesamt. Sie 
hängen nach unten und werden 
nur durch den Luftstrom ange- 
hoben, wenn das Flugzeug sich 
zu bewegen beginnt. Die Steuer- 
drähte führen vom Steuerknüp- 
pel zu den unteren Querrudern. 
Wenn gezogen wird, bewegt sich 
zum Beispiel das Querruder an 
der Steuerbordseite nach unten, 
und ein Draht zieht von dort aus 
auch das obere Querruder nach 
unten. Der Pilot hat keine Mög- 
lichkeit, die Querruder anzuhe- 
ben, er kann sie nur nach un- 


ten ziehen. Eine sehr nachteilige 
Lösung, denn sie hat das soge- 
nannte negative Wendemoment 
zur Folge: Das nach unten ausge- 
schlagene Ruder bremst das Flug- 
zeug und veranlasst es zu einer 
Gierbewegung entgegengesetzt 
der beabsichtigten Rollbewegung. 
Je wirksamer in der Folgezeit 
die Steuerung wurde, desto leich- 
ter fielen koordinierte Kurven. 
Die Weiterentwicklung nahm 
rasch Fahrt auf. Zum Beispiel 
die de Havilland DH 60 Moth 
aus dem Jahr 1925: Die Kon- 
struktion ist nur 15 Jahre jün- 
ger als die Boxkite, sie ist wie die- 
se aus Holz und Drähten gebaut 
und hatte in der ersten Version 
in etwa die gleiche Leistung und 
war nur wenig schwerer. Beide 
sind Zweisitzer. Aber die „Motte“ 
ist doppelt so schnell und in je- 
der Hinsicht viel angenehmer zu 
fliegen. Ein Grund: Sie ist einen 
Schritt weiter und besitzt diffe- 
renzierte Querruder, die es dem 
Piloten erlauben, schön harmo- 
nische Kurven zu fliegen. 
Ole Steen Hansen 
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NEW ErRITE AIR 1A 


Fotos: Hoeveler (2), Schweizerisches Bundesarchiv 
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Die ersten Flüge der Schweizer Fliegertruppe fanden auf dem 


Beundenfeld bei Bern statt (hier ein Bleriot-Eindecker). 


Jubiläumsfeier in Payerne 


100 Jahre 
Schweizer Luftwaffe 


Im Jahr 1914 stellte die Schweiz ihre erste Fliegertruppe auf. Einen Überblick 
über die Geschichte der Streitkraft mit vielen Oldtimern und Warbirds gibt 
es auf der AIR 14, die im Sommer auf dem Fliegerhorst Payerne stattfindet. 


D: Airshow-Highlight des Jah- 


res verspricht in der Schweiz 


die AIR 14 zu werden. Mit dieser 


Mammutveranstaltung auf dem 
Fliegerhorst Payerne würdigen 
die Schweizer Luftstreitkräfte 


ihr 100-jähriges Bestehen. Der 
Flugtag findet an zwei aufeinan- 
derfolgenden Wochenenden statt. 
Dabei soll es jeden Tag ein an- 
deres Programm geben: Am 30. 
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August liegt der Schwerpunkt auf 


der Luftaufklärung, während am 


31. August Jagdbomber im Mit- 


telpunkt stehen. 
Der 6. September wird dann 


von Jägern bestimmt. Der letz- 


te Tag der AIR 14 konzentriert 


sich schließlich auf Großflug- 


zeuge. Da auch die Patrouille 


Suisse den 50. Jahrestag ihrer 


Gründung und das PC-7-Team 








Whacpe 


Zahlreiche Oldtimer wie diese Pilatus P-2 werden 


Die Hawker 
Hunter war 
nicht nur ein 
wichtiger Teil 
der Schweizer 
Luftwaffe, 
sondern auch 
das erste 
Muster der 
Patrouille 
Suisse. Sie wird 
daher beiden 
Feierlichkeiten 
einen beson- 
deren Platz 
einnehmen. 





auf der AIR 14 in Payerne zu sehen sein. 


den 25. Jahrestag feiert, werden 


zahlreiche Kunstflugstaffeln er- 


wartet. Bereits bestätigt ist die 
Teilnehmer vieler Oldtimer und 
Warbirds. So werden die Jets de 


Havilland Vampire und Venom, 
Dassault Mirage III und Hawker 
Hunter zu sehen sein. Klassiker 


der Luftfahrt bietet übrigens 


auch eine Leserreise nach Pa- 


yerne an. 


Die Entstehung der Schwei- 
zer Luftwaffe begann schon 
Ende des Jahres 1912: Die Ge- 
neralversammlung der Schwei- 
zerischen Offiziersgesellschaft 
in Fribourg wollte mit dem Auf- 
ruf zu einer nationalen Spende 
die militärische Luftfahrt bei den 
Eidgenossen ins Leben rufen. Der 
Beginn des Ersten Weltkriegs be- 
schleunigte die Aktivitäten, und 
so wurde am 31. Juli 1914 Haupt- 
mann Theodor Real mit der Auf- 
stellung einer Fliegertruppe be- 
auftragt. Wenig später, am 3. Au- 
gust, verordnete der Schweizer 
Bundesrat die Gründung der 
ersten schweizerischen Flieger- 
abteilung. Hauptmann Real, In- 
struktor der Kavallerie und Pi- 
lot in Bern, stellte daraufhin auf 
dem Beundenfeld bei Bern die 
Schweizerische Fliegertruppe auf. 
Sie verfügte über gerade einmal 
zehn Piloten, acht Flugzeuge und 
einen Reservemotor. 

Patrick Hoeveler 
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Skyhawk 


D; leichte Jagdbomber Dou- 
glas A-4 Skyhawk gehört zu 
den herausragend erfolgreichen 
Flugzeugentwürfen: Die einstrah- 
lige Skyhawk wurde rund 25 Jah- 
re lang gebaut, wobei fast 3000 
Flugzeuge die Taktstraßen ver- 
ließen. Konstrukteur Ed Heine- 
mann entwarf mit der Skyhawk 
Anfang der fünfziger Jahre 
den kleinstmöglichen, träger- 
tauglichen US-Jagdbomber mit 
Strahlantrieb, der eine Atom- 
bombe tragen konnte. Dank ih- 
rer geringen Spannweite von nur 
8,58 m kam die Skyhawk beim 
Trägereinsatz ohne aufwändige, 
hochklappbare Tragflächen aus, 
was Strukturgewicht sparte. 

Als die US Navy Anfang der 
fünfziger Jahre einen Jet-Nach- 
folger für die Douglas AD-I 
Skyraider suchte, schlug Ed 
Heinemans Konstruktionsteam 
bei Douglas im kalifornischen 
El Segundo angesichts immer 
schwerer und komplexer wer- 
dender Flugzeuge der Mari- 
ne einen betont einfach aufge- 
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bauten Leichtjäger vor. Dieser 
sollte nur halb so schwer sein, 
wie die Navy-Ausschreibung mit 
bis zu 13,6 Tonnen Masse vor- 
sah. Der Tiefdecker mit modi- 
fiziertem Deltaflügel nutzte ein 
konventionelles Leitwerk. Am 
21. Juni 1952 erging der Auf- 
trag, Prototypen und Vorseri- 
enflugzeuge der zunächst A4D- 
1, dann A-4 genannten Skyhawk 
zu bauen. Als Antrieb diente ein 
Wright ]65-Strahltriebwerk, ein 
Lizenzbau des britischen Arm- 
strong Siddeley Saphire. Mit zwei 
20-mm-Bordkanonen in den Flü- 
gelwurzeln und drei Waffenstati- 
onen unter Rumpf und Flügeln 
konnte die Skyhawk knapp 2300 
Kilo Außenlasten schleppen. 
Am 22. Juni 1954 startete der 
erste der beiden Prototypen zum 
Jungfernflug. Vorserienflugzeuge 
folgten ab Mitte August, und ab 
Ende Oktober 1956 erhielt die 
Navy Attack Squadron VA-72 
die ersten von 165 Flugzeugen 
des ersten Produktionsloses. Die 
nächste Serie, A-4B, Erstflug am 


Douglas A-4M Skyhawk | Röntgenbild 


Bob Rahn startete 
am 22. Juni 1954 in 
Edwards AFB mit der 
XA4D-1 zum Erstflug. 


und ne, PEN 


went ann 








Die Waffenzuladung der Skyhawk wurde im Laufe der Entwick- 
lung erheblich gesteigert. Hier eine A-4E mit Bullpup und Bomben. 











Einsatzradius: 620 km 
Überführungsreichweite: 
3800 km 

Leermasse: 4900 kg 

max. Startmasse: 11113 kg 
Bewaffnung: zwei MK 12 


Einsatzgebiet: leichter, 
trägergestützter Jagdbom- 
ber, nuklearwaffenfähig 
Besatzung: ein Pilot 
Antrieb: Ein Pratt & Whitney 
J52-P-408A Turbojet-Trieb- 


werk mit 49,8 kN Schub Maschinenkanonen Kal. 20 
Länge: 12,29 m mm. mit je 200 Schuss, bis 
Höhe: 4,57 m zu 1588 kg Bomben unter 


dem Rumpf, jeweils 1020 kg 
an den inneren und jeweils 
450 kg an den äußeren 
Waffenstationen. 


Spannweite: 8,38 m 
Höchstgeschwindigkeit: 
1078 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 12880 m 





Fotos: Douglas 
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elsjee 1110] Douglas A-4M Skyhawk 





Zeichnung: Mike Badroke 


Douglas A-4M Skyhawk 


1 feste Luftbetankungssonde 

2  _Bugantennen für elektronische 
Störmaßnahmen und Warnung 

3  Laser-Zielsucher des ARBS 

4  aufklappbares Elektronikabteil 

5  Laser-Zielsuchelektronik 

6  Künhllufteinlauf 

7  Staurohr 

8  Avionik-Wartungsklappe 

9  APN-153 (V) Navigationsradar 

10 untere TACAN-Antenne 

11 Funkgeräte 

12 vorderes Cockpit-Druckschott 

13 Druckventil 

14 Druckluftleitung zum Regen- 
abweiser 

15 Seitenruderpedale 

16 Anstellwinkelgeber 

17 Kühleinheit der Klimaanlage 

18 Bugfahrwerksklappe 

19 Steuerungs-Wartungsklappe 

20 Kabinenboden 

21 Seitenkonsole 

22 Schubhebel 

23 Steuerknüppel 

24 Instrumentenbrettabdeckung 

25 Blickfeld-Darstellungsgerät 

26 Cockpitscheiben 

27 Luft-Luft-Lenkwaffe AIM-9L 
Sidewinder 

28 Raketen-Startschiene 

29 Gerätesatz Luftbetankung, 
Typ D-704, Tankinhalt: 1135 Liter 

30 Cockpithaube 

31 Abzugsgriff des Schleudersitzes 
(mit Gesichtsschutz) 

32 Schleudersitz-Kopfstütze 

33 Anschnallgurte 

34 Schleudersitz, McDonnell 
Douglas Escapac IG-3 zero-zero 

35 Steuerventlil für Anti-g- 
Ausrüstung 

36 Cockpitisollerung und 
Splitterschutz 

37 hinteres Druckschott 

38 Hauben-Notabwurfhebel 

39 Bugfahrwerksbein 

40 Bugfahrwerkssteuerung 

41 Bugrad 

42 Federbein 

43 hydraulischer Einfahrzylinder 

44 Notstrom-Staudruckturbine 

45 Mündung der linken Kanone 

46 Mündungsschutzblech zum 
Lufteinlauf 

47 Linker Lufteinlauf 

48 verstellbare Grenzschichtplatte 

49 Rumpftank, selbstdichtend, 
908 Liter 

50 Kraftstoffleitung 

51 Abdeckung der Haubenhalterung 

52 rechter Lufteinlaufkanal 

53 Tankdeckel zur Schwerkraft- 
betankung 

54 UHF-Antenne 

55 Elektronik-Kühllufteinlauf 

56 Triebwerksgenerator 

57 Generatorgetriebe 

58 Einmündung der Lufteinläufe 

59 Trommelmagazin mit 200 Schuss 

60 Vorderseite des Bläsers 

61 Wechselstromverstärker 

62 Hilfsgeräteantrieb 

63 Holmbefestigung 

64 Triebwerksaufhängung 

65 Wartungsklappe für die 
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66 


67 
68 
69 
70 


71 
72 


73 


74 
75 
76 
77 
78 
79 
80 


Kraftstoffversorgung des 
Triebwerks 

Turbojettriebwerk Pratt & 
Whitney J52-P-408 
Avionikgeräte 

Auslass für Verdichter-Zapfluft 
obere TACAN-Antenne 


rechter Flügeltank, Gesamtkapazi- 


tät aller Flügeltanks: 2120 Liter 
Handlochdeckel zum Flügeltank 
Führungsschienen der ausfahr- 
baren Vorflügel 

Vorflügel am rechten Flügel, 
ausgefahren 
Grenzschichtzäune 
Wirbelerzeuger 

rechtes Positionslicht 
Flügelspitzen-Funkantenne 
Hornausgleich des Querruders 
rechtes Querruder 

Störklappe, ausgefahren 


85 
86 
87 
88 


89 
90 
91 


92 
93 
94 


95 
96 
97 


rechte Spreizklappe, ausgefahren 
Kollisionswarnlicht 
Kühlluft-Auslassschlitze 
Doppelspant zum Abnehmen der 
Hecksektion 
Triebwerks-Brandschott 
Kühllufteinlauf 

VHF-Antenne 

Längsträger an der 
Rumpfoberseite 

Verkleidung der Leitwerkswurzel 
Fernkompass 

Kühllufteinlauf für das hintere 
Elektronikabteil 

Rippenstruktur des Leitwerks 
Hauptholm des Seitenleitwerks 
Hydraulikzylinder des Seiten- 
ruders 

federbelastete Steuerung 
Staurohr 
Leitwerks-Antennenverkleidung 
für elektronische Störmaß- 
nahmen 


98 Seitenruder, durch externe 
Rippen versteift 

99 feste Trimmfläche 

100 Hecklicht 

101 Antenne für elektronische 
Störmaßnahmen 

102 Stellhebel für Höhenleitwerks- 
trimmung 

103 Trimmgelenk-Abdeckung 

104 Höhenruder-Hydraulikzylinder 

105 Verkleidung der Schubdüse 

106 linkes Höhenruder 

107 verstellbares Höhenleitwerk 

108 Hornausgleich des Höhenruders 

109 Schubdüse 

110 Bremsfallschirmbehälter 
für Bandfallschirm mit 
4,88 m-Durchmesser 

111 Fallschirmauslösezug 

112 isollertes Schubrohr 

113 Hitzeisolierung des Elektronik- 
abteils 
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114 hinteres Elektronikabteil mit 
automatischem Flugsteuerungs- 
system 

115 linke Luftbremse, ausgefahren 

116 Befestigung für 
JATO-Starthilfsraketen 

117 Hydraulikzylinder der 
Bremsklappe 

118 10-Liter-Druckbehälter für 
flüssigen Sauerstoff 

119 Fanghaken, ausgefahren 

120 Hydraulikzylinder des Fanghakens 

121 Seilzüge der Steuerung 

122 Kreiselplattform 

123 unterer Betankungsanschluss 
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124 Verbindungswelle der 
Landeklappenantriebe 

125 linke Störklappe, eingefahren 

126 Hydraulikzylinder der Störklappe 

127 unteres Kollisionswarnlicht 

128 Rippenstruktur des Flügels 

129 Längsträger-Konstruktion 

130 linker, einteiliger Flügelintegral- 
tank 

131 hinterer Holm 

132 linke Spreizklappe 

133 Struktur des linken Querruders 

134 Querruder-Trimmklappe 

135 Randbogen 

136 Hornausgleich des Querruders 

137 Antennenverkleidung an der 
Flügelspitze 

138 linkes Positionslicht 

139 Raketenbehälter für LAU-10A Zuni 

140 Rakete, Kal 12,7 cm mit 
Klappleitwerk 

141 Luft-Boden-Rakete AGM-12 
Bullpup 

142 Raketen-Startschiene 




























143 äußere Waffenaufhängung, 
Tragfähigkeit: 454 kg 

144 linker, automatisch ausfahrender 
Vorflügel, ausgefahren 

145 Grenzschichtzäune 

146 Wirbelerzeuger 

147 Steuerselle zum Querruder 

148 Rippen In der Flügelvorderkante 

149 Flügel-Hauptholm 

150 Haupthydraulikzylinder des 
Fahrwerks 

151 Einfahrscharnier des Hauptfahr- 
werksbeins 

152 Vorflügelführung Im Tankraum 

153 linkes Hauptfahrwerksrad 

154 Hauptfahrwerksklappe 

155 Landescheinwerfer in der 
Hauptfahrwerksklappe 

156 Anflugbeleuchtung 

157 einziehbarer Haken für 
Katapultstart 

158 abknickender vorderer Holm 

159 Servomotor des Querruders 

160 Bordkanone MK 12, Kaliber 20 mm. 

161 Behälter für Hülsen und Auswurf 
für Gurtglieder 

162 Hauptfahrwerksschacht 

163 Pylon unter dem Rumpf, 
Tragfähigkeit: 1620kg 

164 Zusatztank, Kapazität: 568 Liter 

165 innere Flügelaufhängung, 
Tragfähigkeit: 1015 kg 

166 Langstrecken-Zusatztank, 
1515 Liter 

167 227-kg-Bombe Snakeye, verzögert 

168 454-kg-Bombe MK 83 
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Röntgenbild Douglas A-4M Skyhawk 





Die A-4 
gehörte zu 
den Pionieren 
des Buddy- 
Buddy- 
Tankens. 


Lange Jahre 
flog die TA-4F 
beider US 
Navy als 
Schulflug- 
zeug wie hier 
beider 
Staffel VC-10. 


26. März 1956, erhielt ein stär- 
keres Triebwerk, eine Luftbe- 
tankungssonde, ein einteiliges, 
hydraulisch betriebenes Seiten- 
ruder und einen strukturell ver- 
stärktes Heck. 542 Flugzeuge 
dieser Serie wurden gebaut 
und flogen bis 1965 in Front- 
einheiten der US Navy und (ab 
1957) der US Marines. Dann 
folgte die meistgebaute Version, 
die eingeschränkt allwettertaug- 
liche A-4C mit Bugradar, verbes- 
sertem Cockpitlayout und Dou- 
glas „Escapac“-Schleudersitz. 
638 Flugzeuge wurden gebaut. 
Mit der Skyhawk wurde auch das 
sogenannte „Buddy-Buddy“-Luft- 
betankungsverfahren eingeführt, 
bei dem ein Jäger mit modularem 
Tank- und Schlauchbehälter als 
Tankflugzeug dient und seinem 
Flügelmann im Flug Kraftstoff 
spendet, um diesem zu höherer 
Reichweite zu verhelfen. 

Schon 1957 hatte die US Navy 
erwogen, die A-4B als A-4D auch 
mit dem Pratt & Whitney J52- 
P-2-Turbojet anzutreiben. Zwar 
wurde dieses Vorhaben nach der 
Erprobung von vier Prototypen 
nicht realisiert, aber mit der A-4E 
entstand bald eine noch aufwän- 
5 diger verbesserte Version mit 
£ dem Pratt & Whitney J52-P-6A- 
& Triebwerk. Dank dessen gerin- 
© gem Treibstoffverbrauch stieg die 


onnell Douglas 


c' 
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Reichweite um 27 Prozent. Auch 
der Rumpf war überarbeitet wor- 
den und erhielt zwei zusätzliche 
Unterflügelstationen. Die A-4E 
konnte nun 3700 kg Außenlasten 
aufnehmen. Bis April 1966 wur- 
den 500 Flugzeuge produziert, 
die viele frühe A-4B und A-4C 
ersetzten. 

Auf Basis der A-4E entstand 
auch die leicht verlängerte Trai- 
nerversion TA-4E mit stärkerem 
J52-P-8A-Triebwerk. Anstelle des 
Rumpftanks war ein zweites 
Cockpit für den Fluglehrer einge- 
baut. Die ab April 1966 gebaute 
Serienversion wurde als TA-4F 
bezeichnet. 139 Flugzeuge wur- 
den produziert. Auch ein Einsit- 
zer entstand auf Basis dieser Va- 
riante, die A-4F. Sie flog erstmals 
am 31. August 1966 und bildete 
das Rückgrat der US Navy-Ver- 
bände in Vietnam. Die A-4F be- 
saß einen Schleudersitz mit Zero- 
Zero-Fähigkeit (Ausstieg selbst 
am Boden und ohne Vorwärts- 
fahrt möglich), ein gelenktes Bu- 
grad, Störklappen am Flügel und 
eine neues Avionikabteil, das in 
einem Buckel hinter dem Cock- 
pit untergebracht wurde. Gelie- 
fert wurde die A-4F ab Juni 1967. 

Im Vietnamkrieg wurden 362 
Skyhawk abgeschossen oder gin- 
gen auf andere Art verloren. Eine 
A-4 davon wurde am 25. April 





1967 sogar von einer MiG-17 ab- 
geschossen. 

Wegen ihrer Wirtschaftlich- 
keit überlebte die Skyhawk so- 
gar ihren geplanten Nachfolger, 
die wesentlich teurere Vought 
Corsair Il. Als letzte US-Versi- 
on erschien auf Wunsch des US 
Marine Corps die A-4M. Dank 
ihres stärkeren Triebwerks ver- 
kürzte sich die Startstrecke um 
rund 20 Prozent, die Steigrate so- 
gar um 50 Prozent. Eine vergrö- 
Berte Haube verbesserte die Sicht 
nach hinten. Die A-4M flog am 
10. April 1970 zum ersten Mal. 
Nach 2960 Flugzeugen war auch 
die letztgebaute Skyhawk im Fe- 
bruar 1979 eine A-4M, die an 
die Marines-Staffel VMA-331 in 
Cherry Point ausgeliefert wurde. 


Israel war 
größter Exportkunde 


Größter Exportkunde der Sky- 
hawk war Israel, das 217 der als 


„Ayit“ (Adler) bezeichneten Flug- 


zeuge bestellte und weitere 46 
als US-Militärhilfe erhielt. Israel 
verbesserte die A-4E mit moder- 
nerer Avionik, großkalibrigeren 
30-mm-Bordkanonen, stärkerem 
Triebwerk und einer zur besse- 
ren Abschirmung hitzesuchender 
Raketen verlängerten Heckver- 
kleidung zur Version A-4H, von 


der 90 Flugzeuge geliefert wur- 
den. Die zunehmende Bedrohung 
durch moderne sowjetische Jä- 
ger und Boden-Luft-Raketen 
verdrängte die relativ schwach 
motorisierte Skyhawk dennoch 
zunehmend in sekundäre Rollen, 
wie Pilotenauswahl und Fortge- 
schrittenenausbildung. 

In einer Rolle brillierte die 
Skyhawk jedoch weiterhin, näm- 
lich als Feinddarsteller. Die un- 
gewöhnlich leichte und wendige 
Skyhawk kam den als Kriegsgeg- 
ner angenommenen sowjetischen 
Jägern, wie den frühen MiG- 
21-Versionen, bei den Flugei- 
genschaften sehr nahe. Spezielle 
Flugstaffeln der Amerikaner imi- 
tierten damit sowjetische Luft- 
kampfverfahren zu Trainingszwe- 
cken, um reguläre US-Piloten im 
Umgang mit ihren leichteren und 
wendigeren Gegnern zu schulen. 

Als Exportkunden betrieben 
auch Australien und Neuseeland 
die Skyhawk. Australien setzte 
seine 20 Douglas A-4E auf dem 
Träger HMAS Melbourne ein. 
Auch Singapur, Indonesien, Ku- 
wait und Brasilien erhielten Sky- 
hawks. Singapur modifizierte ge- 
brauchte A-4B und A-4C-Zellen 
zu TA-4S-Doppelsitzer-Trainern. 
Deren zweites Cockpit befindet 
sich unter einer markant abge- 
setzten, separaten Haube. 

Ihren letzten Kriegseinsatz er- 
lebte die Skyhawk im Falkland- 
Konflikt, zu dessen Zeit Argenti- 
nien insgesamt 48 Flugzeuge zur 
Verfügung standen. Zwar gingen 
davon im Verlauf der Kämpfe 
22 verloren, sie waren aber an 
den Angriffen auf die britischen 
Schiffe HMS Coventry, HMS An- 
telope, RFA Sir Galahad, HMS 
Glasgow, HMS Argonaut, HMS 
Broadsword und RFA Sir Tris- 
tam beteiligt. Die Versenkung der 
Ardent soll direkt auf das Konto 
einer Skyhawk gehen. 

Noch heute fliegt die „Scooter“, 
so der Spitzname der Skyhawk, 
auch in Deutschland, nämlich 
als visueller Zieldarsteller für die 
Bundeswehr in Wittmund. Bis- 
lang war hierfür BAE Systems 
zuständig, ein kürzlich unter- 
zeichneter Vertrag mit dem ka- 
nadischen Unternehmen Disco- 
very Air Defence Services sieht 
eine Fortsetzung dieser Flüge mit 
bis zu sieben Skyhawk bis min- 
destens zum Jahr 2019 vor. 

Sebastian Steinke 
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Mirage Ill 


Pakistan gehörte 
zu den größten 
Nutzern der Mirage 
-III-Famile. Unter 
anderem wurden 
1970 auch 28 Mirage 
SPA gekauft. Sie 
waren miteinem 
Aida-Radarvon 
_ Electronique 
Marcel Dassault 
und dem Atar 9C 
ausgerüstet. 








Die Mirage IIIS der 
Schweiz (hier Tests 
der ersten Maschi- 
ne bei Dassault) 
konnten mit2x4 
JATO-Starthilfs- 
raketen die Roll- 
strecke verkürzen. 
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Ägypten erhielt 54 Mirage 
5SDE. Da sie von Saudi- 
Arabien finanziert 
wurden flogen sie die 
Tests in deren Farben. 


Belgien kaufte 63 Mirage 
5BA als Jagdbomber. Die 
Flugzeuge wurden bei 
SABCA in Lizenz gebaut 
und bei den Escadrilles 1, 
2 und 8 eingesetzt. 








Israelische Piloten feierten mit 
der Mirage IlIC) große Erfolge. 
Hier ein Flugzeug der 117 Squadron 
mit zwei Abschußmarkierungen. 


u = 


ie in der letzten Ausgabe von 
„Klassiker der Luftfahrt“ ausführ- 
lich geschildert, ging die Mirage 


IIIC Anfang 1961 bei der Armee de l’Air in 
Dienst. Bis Ende 1962 waren vier Staffeln in 
Dijon-Longvic und Colmar-Meyenheim mit 
dem Abfangjäger ausgerüstet. Ab Juli 1962 
folgte der Doppelsitzer Mirage IIIB, und ab 
März 1964 war auch die mit umfangreiche- 
ren Systemen ausgerüstete Mirage IIIE für 
Angriffe auf Bodenziele verfügbar. Dazu 
kam die Aufklärervariante IIIR, die 1963 in 
Dienst ging. 

Mit der Entwicklung einer kompletten Fa- 
milie für alle Trainings- und Einsatzaufga- 
ben hatte Dassault eine solide Grundlage für 
die Exportbemühungen gelegt. Diese began- 
nen bereits während der Entwicklungsphase, 
als man die Mirage III auch der deutschen 
Luftwaffe anbot - allerdings ohne Erfolg. 

Erster Exportkunde wurde somit Isra- 
el, das bereits zuvor Ouragan, Mystere und 
Super Mystere gekauft hatte und somit en- 
gen Kontakt zu Dassault pflegte. Mit dem 
Auftauchen der MiG-21 in den Nachbar- 
ländern wurde die Einführung eines Mach- 
2-Fighters dringlich, und so wurden 1959 
zunächst zwei Dutzend Mirage IIIC] bestellt. 
Später kamen 46 weitere Maschinen sowie 
zwei Aufklärer (Mirage IIIRJ) und vier Dop- 
pelsitzer (Mirage IIIBJ) hinzu. 

Die ersten beiden Mirage IIIC] trafen am 
7. April 1962 in Hatzor ein, und die Lie- 
ferungen wurden (mit Ausnahme der Dop- 
pelsitzer) bis Juli 1964 abgeschlossen. Die 
„Shahaks“ bildeten somit bei der 101., 117. 
und 119. Staffel das Rückgrat der israe- 
lischen Luftstreitkräfte in den Kriegen mit 
Ägypten, Jordanien und Syrien. Der erste 


Kampfeinsatz erfolgte im August 1963 über 
Syrien. Dort schaffte Captain Yoram Agmon 
von der 101. Squadron am 14. Juli 1966 mit 
dem Abschuss einer MiG-21 auch den er- 
sten Luftsieg einer Mirage III überhaupt. Im 
Sechstagekrieg 1967 wurde die Mirage IIIC] 
auch für Angriffe auf Bodenziele verwendet. 

Ein weiterer wichtiger Kunde der Mira- 
ge III war Australien, das sich im Oktober 
1960 gegen die F-104 und für die Mirage 
entschied. Zunächst war daran gedacht, 
statt des Atar ein Rolls-Royce-Avon-Trieb- 
werk mit 71,1 Kilonewton Schub einzu- 
bauen. Eine entsprechend umgerüstete Ma- 
schine flog am 13. Februar 1961 erstmals, 
doch die Tests ließen keine Vorteile erken- 
nen. So änderte man den Vertrag und blieb 
beim Atar. 


Lizenzproduktion 
in Australien 


Die erste Mirage IIIO wurde im April 
1963 an Australien übergeben, das schließ- 
lich 100 Einsitzer und 16 Doppelsitzer be- 
stellte. Bei einer solchen Stückzahl war eine 
Lizenzproduktion praktisch Pflicht. So wur- 
den bis auf zwei Flugzeuge alle Mirages für 
die RAAF bei der Government Aircraft Fac- 
tory in Fishermans Bend, Melbourne, mon- 
tiert und im Laufe der Zeit auch komplett 
hergestellt. Die Fertigung des Atar-Trieb- 
werks übernahm die Commonwealth Air- 
craft Factory. 

Die ersten 50 Mirage III waren reine Jä- 
ger, der Rest wurde dann mit besseren Sys- 
temen ähnlich denen der Mirage IIIE als 
IIIO(A) komplettiert. Die Einführung des 
neuen Musters lief 1964 bei der 2 Opera- 


tional Conversion Unit in Williamtown an. 
Später wurden die 75., 76. und 77. Squa- 
dron ausgerüstet. Die Mirage III blieb bis 
1988 in Dienst und wurde dann durch die 
F/A-18 Hornet ersetzt. 

Neben Australien war auch die Schweiz 
Ende der 1950er Jahre auf der Suche nach 
einem neuen Hochleistungsjet. Als bestes, 
aber zu teures Flugzeug wurde der Grum- 
man FI1F-IF Super Tiger eingestuft, wäh- 
rend man den Starfighter als nicht miliz- 
tauglich erachtete. Die Saab Draken war 
billiger, ihre taktischen Eigenschaften und 
besonders ihr Aktionsradius aber unbefrie- 
digend. Die Arbeitsgruppe empfahl deshalb 
1959 die Beschaffung der Mirage IIIC. Die- 
se Wahl wurde schließlich vom Bundesrat 
bestätigt, der 1961 dem Parlament ein 871 
Millionen Franken teures Programm für die 
Beschaffung von 100 Maschinen vorlegte. 

Als erstes Exemplar wurde 1962 eine 
französische Mirage IIIC gekauft, mit der 
Waffeneinsatzerprobungen in Cazaux und 
Holloman stattfanden. 1964 folgten - eben- 
falls aus Frankreich - zwei Doppelsitzer Mi- 
rage IIIBS für die Ausbildung der zukünf- 
tigen Mirage-Piloten. Inzwischen waren die 
Kosten in die Höhe geschossen, bedingt 
hauptsächlich durch den Einbau des ame- 
rikanischen Feuerleit- und Navigationsra- 
dars Taran von Hughes, das wegen seiner 
Kompatibilität mit den vorgesehenen ame- 
rikanischen Luft-Luft-Lenkwaffen Falcon 
(AIM-26B) gewählt wurde. Dazu kamen 
Aufklärungsausrüstung, Kurzstarthilfen und 
Ersatzteile, außerdem die kostensteigernde 
Lizenzfabrikation. Der Bundesrat musste ei- 
nen Zusatzhaushalt von 576 Millionen Fran- 
ken beantragen, was Mehrkosten von über 
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Von der Mirage-Ill-Familie wurden seit 1958 bei Dassault 
und in Lizenz über 1400 Exemplare gebaut, die an 

21 Länder geliefert wurden. Nicht mitgezählt sind dabei 
der Weiterverkauf von gebrauchten Flugzeugen 

und von anderen Firmen entwickelte Ableitungen wie 
die Nesher, die Kfir oder die Cheetah. 


Abu Dhabi: Erste Bestellung im September 1972. 

12x Mirage 5AD, 4x Mirage 5DAD, 3 x Mirage 5RAD, 

14 x Mirage 5EAD 

Ägypten: Das Land erhielt auch Flugzeuge, die von 
Libyen und Saudi-Arabien bestellt wurden. Die libyschen 
Maschinen wurden später zurückgegeben. 20 x Mirage 
5D, 2x Mirage 5DD, 20 x Mirage 5DE, 16 x Mirage 5E2, 

3 x Mirage 5M (vormals in Zaire), 6 x Miraae 5SDD, 

54 x Mirage 5SDE, 6 x Mirage 55SDR 

Argentinien: Erste Bestellung im Oktober 1970. 

17 x Mirage IIIEA, 2 x Mirage IIIDA. Gebraucht beschafft: 
10 x Mirage 5P, 19 x Mirage IlICJ, 3 x Mirage IIIBJ, 

2 x Mirage IIIBE, 35 x Nesher A, 4 x Nesher B (Dagger) 
Australien: Erste Bestellung Oktober 1960. 16 x Mirage 
IIID, 100 x Mirage IIIO(A/F) 

Belgien: Erste Bestellung 1968. 63 x Mirage 5BA, 

16 x Mirage 5BD, 27 x Mirage 5BR 

Brasilien: Erste Bestellung im Mai 1970. 14. x Mirage 
IIIEBR, 4 x Mirage IIIDBR. Gebraucht beschafft: 2x Mirage 
IIIBBR, 2 x Mirage IIIEBR-2, 2 x Mirage IIIDBR-2 

Chile: Erste Bestellung im Juni 1979. 8x Mirage 50FC 
(gebrauchte Mirage 5F), 8x Mirage 50, 6 x Mirage 50C, 
3 x Mirage 50DC. Gebraucht beschafft: 15 x Mirage 5BA, 
6x Mirage 5BD, 4x Mirage 5BR 

Gabun: Erste Bestellung Mitte 1975. 4x Mirage 5G, 

4x Mirage 5DG 

Ecuador: Nur Gebrauchtflugzeuge: 12 x Kfir C2, 

2x kfir TC2, 3 x Mirage 50EV, 3 x Mirage 50DV, 

10x Cheetah C, 2x Cheetah D 

Frankreich: 28 x Mirage IIIB, 10 x Mirage IIIB-2, 





20 x Mirage IlIBE, 95 x Mirage IlIC, 183 x Mirage IlIE, 

52 x Mirage IIIR, 20 x Mirage IIIRD, 50 x Mirage 5F 

Israel: Erste Bestellung 1959. 72 x Mirage IIICJ, 5 x Mirage 
IIIBJ. Später baute IAI 50 x Nesher A, 10 x Nesher B und 
etwa 210 Kfir. 

Kolumbien: Erste Bestellung 1970. 14 x Mirage 5COA, 

2 x Mirage 5COR. Gebraucht beschafft: 12 x Kfir C2, 

2x kfir TC2, 11 Kfir C7, 3 x Kfir T7 

Libanon: 10 x Mirage IlIEL, 2 x Mirage IlIBL, 

geliefert 1967-1969 

Libyen: Erste Bestellung 1970. 32 x Mirage 5DE, 

15 x Mirage 5DD, 10 Mirage 5DR, 53 x Mirage 5D 
Pakistan: Erste Bestellung 1967. 18 x Mirage IIIEP, 

5 x Mirage IIIDP, 13 x Mirage IIIRP, 28 x Mirage 5PA, 

2 x Mirage 5DPA2, 28 x Mirage 5PA2, 12 x Mirage 5PA3. 
Gebraucht beschafft: 50 x Mirage IIIO und IIID, 22 x 
Mirage IIIEE, 2 x Mirage IIIDE, 40 x Mirage 5F/DF (nur 20 in 
Dienst gestellt), 9x Mirage IIIEL, 50 Mirage 5 aus Libyen 
Peru: Erste Bestellung 1968. 22 x Mirage 5P, 3 x Mirage 
5DP, 10 x Mirage 5P3, 2x Mirage 5DP3, 2x Mirage 5P4 
Saudi-Arabien: Bestellt 1973. 32 Mirage 5SDE, 

6 x Mirage 55DD 

Schweiz: Erste Bestellung im Juni 1961. 4 x Mirage IIIBS, 
1 x Mirage IIICS, 2 x Mirage IIIDS, 18 x Mirage IIIRS, 

36 x Mirage IIIS 

Spanien: Erste Bestellung 1968. 24 x Mirage IlIEE, 

6 x Mirage IIIDE 

Südafrika: Erste Bestellung April 1962. 16 x Mirage IIICZ, 
3 x Mirage IIIBZ, 4 x Mirage IIIRZ, 3 x Mirage IIIDZ, 

17 x Mirage IIIEZ, 11 x Mirage IIID2Z, 4 x Mirage IIIR2Z. 
Spätere Umrüstung in 38 x Cheetah C, 16 x Cheetah D, 
16 x Cheetah E, 1x Cheetah R 

Venezuela: Erste Bestellung 1972. 6 x Mirage 5V, 

8 x Mirage IIIEV, 3 x Mirage 5DV, 9 x Mirage 50EV, 

1 x Mirage 50DV 

Zaire: Erste Bestellung 1975. 8x Mirage 5M, 

3 x Mirage 5DM 








66 Prozent bedeutete - das Eidgenössische 


Militärdepartement steckte in der „Mirage- 


Affäre“. 

Am Ende wurden statt der geplanten 100 
nur 36 Mirage IIIS beschafft, von denen 34 
bei der Fabrique Federale d’Avions (FFA) 
entstanden. Dazu kamen eine importierte 


und 17 in Emmen gefertigte Mirage IIIRS. 
Die Schweizer Flugzeuge erhielten Verstär- 


kungen der Zelle, ein stärkeres Fahrwerk 


und eine weiter ausfahrbare Bugfahrwerks- 
strebe. Damit kippte das Seitenleitwerk et- 


was nach unten, und die Mirage konnte 
durch die Tore der Kavernen rollen. 1969 


wurde die Beschaffung der Mirage IIIS ab- 
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geschlossen, 1970 jene der Aufklärerversion 
IIIRS. 1969 und 1971 wurde je ein Doppel- 
sitzer zugekauft, 1983 zwei weitere Schul- 
flugzeuge B/DS. 

Trotz der umstrittenen Beschaffung be- 
währte sich die Mirage III bei der Schwei- 
zer Luftwaffe, die ihre Fliegerstaffeln 16, 17 
und 10 (Aufklärer) mit dem Muster ausrü- 
stete. Ab 1985 wurden 30 Mirage IIIS noch 
einmal gründlich modernisiert, wobei sie 
unter anderem kleine Canards erhielten. So 
flogen sie noch bis 1999, die Aufklärer so- 
gar bis 2003. 

Trotz der sehr guten Verkaufserfolge An- 
fang der 1960er Jahre arbeitete Dassault an 


neuen Versionen seines Delta-Fighters. Ein 
wichtiger Input kam dabei von den israe- 
lischen Luftstreitkräften, die eine verein- 
fachte Ausführung für den Schönwetter- 
einsatz forderten. Die Entwurfsabteilung 
machte sich daher im Juli 1965 ans Werk 
und konstruierte die Mirage 5 (zunächst 
auch Mirage M5 genannt). Der Wegfall von 
einiger Elektronik und der Einbau eines sim- 
plen Entfernungsmessradars in der schlan- 
ken Nase senkte die Leermasse um 450 Ki- 
logramm. Zudem gab es Platz für 545 Liter 
mehr Kraftstoff. Zusätzliche Aufhängungs- 
punkte erlaubten eine vielfältige Bewaff- 
nung von bis zu 4000 Kilogramm Gewicht. 
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Israel war mit der Konstruktion zufrieden 
und bestellte im April 1966 50 Mirage 5] 
sowie zwei Doppelsitzer. Die erste Mirage 
5 startete in Melun-Villaroche am 19. Mai 
1967 mit Herv& Leprince-Ringuet im Cock- 
pit zum Jungfernflug. Die Produktion lief 
alsbald an, doch nach dem Sechstagekrieg 
von 1967 verhängte der französische Präsi- 
dent Charles de Gaulle ein Waffenembar- 
go gegen Israel. Letztlich wurden die Flug- 
zeuge im Oktober 1971 von Frankreich für 
die Armee de l’Air gekauft und bis 1994 bei 
der EC 3/3 „Ardennes“, der EC 2/13 „Alpes“ 
und der EC 3/13 „Auvergne“ eingesetzt. 
Das war aber nicht mehr als eine Notlösung, 
denn mit ihren Systemen waren sie für die 
europäischen Bedingungen wenig geeignet. 

Obwohl die Mirage 5 also nicht an ihren 
ersten Kunden geliefert werden konnte, er- 
wies sich das Modell in der Folge mit 517 
exportierten Flugzeugen als der größte Ex- 
porterfolg von Dassault. Dies lag auch da- 
ran, dass die Israelis mit ihren Mirage IIIC] 
glänzende Erfolge im Sechstagekrieg feiern 
konnten. Bis Mitte 1969 hatten sie über 100 
gegnerische Flugzeuge abgeschossen. Ein 
weiterer Pluspunkt war die Fähigkeit von 
Dassault, sehr flexibel auf Kundenwünsche 
zu reagieren und die Mirage 5 mit jeder nur 
erdenklichen Ausstattung und Bewaffnung 
zu liefern (siehe große Kundenliste). 


Mirage 50 findet 
nur zwei Käufer 


In den 1970er Jahren bekam die Mirage 

5 allerdings Konkurrenz von deutlich neu- 
eren Mustern wie der F-16 Fighting Falcon. 
Dassault bemühte sich daher um eine Lei- 
stungssteigerung und baute das neue Atar- 
9K-50-Triebwerk ein, das 70,65 Kilonew- 
ton leistete und vor allem einen deutlich ge- 
ringeren Verbrauch hatte. Dazu kam eine 
modernisierte Avionik mit dem Cyrano-IV- 
Radar oder alternativ dem Agave für den 
Luft-Boden-Einsatz. Ein Prototyp der Mira- 
ge 50 (der aus einer Mirage IIIR entstand) 
flog am 15. Mai 1979 in Istres zum ersten 
Mal. Das neue Modell war unter anderem in 
Österreich im Wettbewerb und wurde dort 
im Juni 1981 auch vom Luftverteidigungsrat 
zum Ankauf empfohlen. Letztlich bestellten 
aber nur Chile und Venezuela die Mirage 50. 
Als letzte Version des Deltaflüglers ist 
noch die Mirage IIING (Nouvelle Generati- 
on) zu erwähnen. Bei ihr montierte Dassault 
kleine Canards am Lufteinlauf und baute ein 
Fly-by-Wire-System ein, das auf den Erfah- 
rungen mit der Mirage 2000 basierte. Erst- 
flug der zunächst als Mirage 50K bezeich- 
neten Maschine war am 27. Mai 1981, und 
ab Dezember 1982 wurde dann die elektro- 
nische Flugsteuerung erprobt. Kunden fan- 
den sich allerdings nicht. Die Zeit der Mira- 
ge III war einfach abgelaufen. [KL] 
Karl Schwarz 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Zeichnungen: Redemann 












Mirage 5BA der Force A&rienne Belge, geflogen 
von der 2&me Escadrille in Florennes (1972). 


Mirage IIIBS der Schweizerischn Flugwaffe. 
Die Doppelsitzer waren keiner bestimmten 
Staffel zugewiesen (ca. 1964). 





Die Mirage IIICJ flogen in israelischen Diensten 
zunächst ohne Tarnanstrich. Hier die Nummer 76 
der 119 Sqauadron 


In Spanien erhielt die Mirage IIIDE die lokale Bezeich- 
nung CE.11. Sieben der Doppelsitzer flogen bei der 
Ala 11/Escuadron 101 in Manises bei Valencia (1972). 


Die ersten Mirage IIIO(F) der Royal Australian Air Force 
waren für Jagdeinsätze bestimmt. Sie flogen unter 
anderem bei de 76 Squadron in Williamstown (1968). 








Südafrike kaufte neben den Jägern auch vier Mirage IIIRZ 
für Aufklärungmissionen. Eingesetzt wurden sie von der 
No. 2 Squadron in Waterkloof (1969). 
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Zeichnung: Andrej Jurgenson; Fotos: Sammlung des Autors 






Mikojan 


Verwendung: 
Langstreckenjagdflugzeug 
Besatzung: 2 

Antrieb: 2 Strahltriebwerke 
Klimow WK-1 

Startschub: je 26,2 KN 
Spannweite: 14,20 m 
Flügelfläche: 41,20 m? 

Länge: 15,77 m 

Leermasse: 7827 kg 

maximale Startmasse: 12095 kg 
Steigzeit: 5,65 min auf 
10000 m Höhe 
Höchstgeschwindigkeit: 
995 km/h in 10000 m Höhe 
Gipfelhöhe: 15500 m 
Reichweite: 1950 km 
mit Zusatztanks 
Bewaffnung: 

drei 37-mm-MK NS-37 
mit je 60 Granatpatronen 
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arschall Goworow, der Oberkomman- 

dierende der sowjetischen Luftvertei- 

digung, forderte 1948 die Entwick- 
lung eines allwettertauglichen, strahlgetrie- 
benen Langstreckenjägers für eine wirksame 
Verteidigung der weiträumigen Nord- und 
Ostgrenzen des Landes gegen Einflüge stra- 
tegischer Bomber des potenziellen Gegners. 
So erhielten die Konstruktionsbüros von Su- 
choi (OKB-51), Mikojan (OKB-155), Jakow- 
lew (OKB-115) und Lawotschkin (OKB-301) 
den Auftrag, schnellstmöglich entsprechende 
Pläne vorzulegen. 

Im Ergebnis der Projektierungsphase prä- 
sentierten die Auftragnehmer die Entwürfe 
Su-15, La-200, Jak-120 und 1-320. Letzte- 
res war das Projekt von Mikojan und Gurje- 
witsch, wobei das „I“ für „Istrebitjel - Jäger“ 
stand; eine Typenbezeichnung sollte erst ver- 
geben werden, wenn das Flugzeug tatsächlich 
in Serie gehen sollte. Das größte Problem 
für alle Konstruktionsbüros bestand in der 
Ausstattung ihrer Flugzeuge mit geeigneten 
Antrieben, und obwohl sich die Triebwerks- 
konstrukteure um Archip Ljulka die größte 
Mühe gaben, standen sie doch auf völligem 
Neuland. Man musste auf das Radialtrieb- 
werk RD-45 von Klimow zurückgreifen, eine 
„Raubkopie“ des britischen Rolls-Royce Nene. 
Um jedoch die Aufgabenstellung der langen 
Reichweite des neuen Jägers erfüllen zu kön- 
nen, sah man sich gezwungen, zwei dieser 
„Ninas“ über- und hintereinander versetzt im 
Rumpf unterzubringen, denn sie waren recht 
voluminös mit ihren jeweils zwei Lufteinläu- 
fen und den außen liegenden neun Brenn- 
kammern. So geschah es auch bei der Su-15, 
die 1949 als erste in die Erprobung ging. Sie 
erreichte Mach 0.967, was für die damalige 
Zeit kein schlechter Wert war, doch bei einem 
der Flüge traten so starke Vibrationen auf, 
dass sich Testpilot Sergej Anochin aus dem 
Flugzeug katapultieren musste. Die Maschi- 
ne wurde beim Absturz zerstört, und Suchoi 
war aus dem Wettbewerb. 

Auch bei Mikojan hatte man sich für 
die ungewöhnliche Tandemanordnung der 
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Triebwerke entschieden und verpasste der 
erfolgreichen MiG-15 für diesen Zweck ei- 
nen längeren Rumpf und eine aufällige, trop- 
fenförmige Nase für die Unterbringung der 
Radaranlage. Auch der Pfeilflügel stammte 
von der MiG-15, war aber insgesamt wesent- 
lich größer als das Original. Im Gegensatz 
zu Suchoi setzte man auf eine Zweimann- 
Besatzung: einen Piloten und einen Funk- 
mess-operator, die nebeneinander in einem 
recht engen, aber stark gepanzerten Cockpit 
untergebracht waren. Auch dieses Flugzeug 
verfügte über die Funkmessanlage „Torii“. 


Starkes Flattern bei 
hohen Geschwindigkeiten 


Den Jungfernflug des ersten Prototyps mit 
der internen Bezeichnung R-1 und den Trieb- 
werken RD-45F absolvierte Testpilot J. Wer- 
nikow am 16. April 1949. Die Erprobung 
verlief zunächst reibungslos, allerdings war 
bei hohen Geschwindigkeiten ein starkes Flat- 
tern zu verzeichnen. Die 1944 in Deutsch- 
land patentierte Flächenregel war im Ausland 
noch nicht bekannt, so dass wegen des an 
den Tragflächen zunehmenden Rumpfquer- 
schnitts enorme Stoßwellen mit erhöhtem 
Luftwiderstand auftraten. Auf den Versuch, 
diesen Widerstand mit erhöhter Geschwin- 
digkeit zu brechen, reagierten die Flugzeuge 
mit heftigen Vibrationen. 


Der große Trieb- 
werksdurchmesser 
bedingte einen 
voluminösen 
Rumpf (oben). 
Links ist der zweite 
Prototyp R-2, 
unter anderem 

mit vergrößerter 
Kabinenhaube 

zu sehen. 


Die Konstrukteure versuchten dem Pro- 
blem mit verstärkten Tragflächen beizukom- 
men. Zudem erhielt der zweite Prototyp lei- 
stungsstärkere Triebwerke Klimow WK-1 und 
weitere Modifikationen. Die Erprobung dieser 
Maschine nahm Anfang 1950 Ahmet-Khan 
Sultan vor. Dennoch war die Aerodynamik 
nicht zu überlisten — das Flattern blieb das 
größte Problem des Flugzeugs. 

Wieder wurde an der Maschine gewerkelt, 
die schließlich die Bezeichnung R-3 erhielt. 
Zwar konnte so die Höchstgeschwindigkeit 
auf 1100 km/h gesteigert werden, aber dem 
Flatterproblem kam man einfach nicht bei. 
Auch die ähnlich konzipierte La-200 hatte 
damit zu kämpfen. Weil beide Muster die 
Anforderungen nicht erfüllen, mussten die 
weiteren Arbeiten eingestellt werden. 

Jakowlews Langstrecken-Abfangjäger Jak- 
120 hatte indessen eine modernere Ausstat- 
tung, unter anderem mit den neuen Axial- 
triebwerken AM-5 von Mikulin in Gondeln 
unter den Tragflächen, und begann 1952 mit 
der Flugerprobung. Danach ging der Typ als 
Jak-25 mit zahlreichen Versionen in Serie und 
erfüllte so rund 20 Jahre lang die Aufgabe 
der Verteidigung der Nord- und Ostgren- 
zen. Die 1-320 schließlich wurde noch für 
diverse Schussversuche mit der Luft-Luft- 
Rakete „Burja“ genutzt und danach Ende 
1952 verschrottet. [KL] 

Nikolai Jakubowitsch 
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oil 


Eines der ersten Regionalverkehrsflugzeuge 


zum Erfolg 
verdammt 


Die fünfziger Jahre brachten ein Vielzahl von 
interessanten Flugzeuprojekten hervor. Französische 
Hersteller waren besonders ideenreich, um neue 
Märkte zu erschließen. Potez schickte die Potez 840 als 
Regional- und Geschäftsreiseflugzeug ins Rennen. 


er französische Flugzeughersteller Po- 
D: war ein traditionsreiches Unterneh- 

men. 1919 gegründet, baute es eine 
Vielzahl von unterschiedlichen Flugzeugtypen 
für verschiedene Einsatzzwecke, vom zwei- 
motorigen Jäger bis zum Verkehrsflugzeug. 
1936 ging das Unternehmen im Rahmen der 
Verstaatlichung der französischen Luftfahrtin- 
dustrie in den Besitz der SNCAN über. Insge- 
samt fertigte das Unternehmen bis zur deut- 
schen Besetzung 1940 rund 7000 Flugzeuge. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg wollte Henry 
Potez an den Erfolg der Vorkriegsfirma an- 
knüpfen und gründete in Argenteuil dazu ein 
neues Unternehmen mit dem Namen Socie- 
t@ des Avions et Moteurs Henry Potez. Die 
französische Luftfahrtindustrie bestand in 
den fünfziger Jahren aus sehr vielen kleinen 
Firmen, die aber allein nicht überlebensfähig 
waren. Sie mussten sich zusammenschließen, 
um nicht unterzugehen. Potez kaufte deswe- 
gen Air Fouga, die Firma, die den Strahltrai- 
ner Fouga Magister entwickelt hatte. Das 
gemeinsame Unternehmen hieß ab 1958 Po- 
tez Air-Fouga. 

Um neben dem militärischen Markt auch 
auf dem sich entwickelnden zivilen Markt 
Fuß zu fassen, entwickelte Henry Potez ab 
1959 die Potez 840. Das Flugzeug war für 
den Transport von acht bis 24 Passagieren 
vorgesehen und wurde als Regionalverkehrs- 
und Geschäftsreiseflugzeug angeboten. Es 
war zum Erfolg verdammt, denn das Projekt 
war so teuer, dass ein Scheitern der Potez 
840 auch das Ende der ganzen Firma bedeu- 
tet hätte. Dieses Risiko ging Henry Potez ein. 

Sein Konstruktionsteam entwarf ein vier- 
motoriges Flugzeug mit einem schlanken 
Rumpf mit kreisrundem Querschnitt. Die 
trapezförmigen Tragflächen verfügten über 
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einen Holm und je zwei Torsionskästen. Als 
Profil kam ein NACA 63 zum Einsatz. Im 
Flügel waren auf jeder Seite vier Tanks unter- 
gebracht, die insgesamt 1600 Liter Treibstoff 
aufnehmen konnten. Um das Gesamtgewicht 
des Flugzeugs niedrig zu halten, griffen die 
Konstrukteure zu einem Kniff, den sie von 
der Fouga Magister kannten: Die Dicke der 
Tragflächen-Beplankungsbleche nahm nach 
außen hin ab. In der Flügelwurzel waren 
die Aluminiumbleche noch zwei Millimeter 
dick, an den Flügelspitzen gerade noch 0,8 
Millimeter. Tragflächen und Rumpf waren 
über vier Aufhängungspunkte miteinander 
verbunden. Das Leitwerk war konventionell 
ausgelegt. Der Tiefdecker wurde komplett 
aus Metall gefertigt. 


Vier Turboprop-Antriebe 
für höchste Sicherheit 


Besonders auffällig an dem Flugzeug wa- 
ren die großen, dreieckigen Kabinenfenster, 
von denen es auf jeder Rumpfseite sieben 
Stück gab. Eine Druckkabine sollte bei den 
Passagieren für angenehmes Reisen sorgen. 
Bei einer Reiseflughöhe von 6000 m hielt sie 
den Kabinendruck auf einem Wert, der dem 
Außendruck in 2500 m entsprach. 

Bei den Triebwerken war die Wahl auf die 
Turboprops des Typs Tubomeca Astazou II 
gefallen, die eine Startleistung von 442 PS 
(329 kW) brachten. Die Auslegung als vier- 
motoriges Flugzeug war bewusst gewählt 
worden, um den Betreibern und Passagie- 
ren eine möglichst hohe Sicherheit zu bieten, 
selbst wenn mal ein Antrieb ausfallen sollte. 

Henry Potez hatte für die Serienfertigung 
der 840 von Anfang an auf Arbeitsteilung ge- 
setzt. Das Potez-Werk am Flughafen Toulou- 











Als die zweite Potez 840 flog, ging der 
Hersteller von einer Fertigungsrate 
von rund 20 Flugzeugen pro Jahr aus. 
Fotos: KL-Dokumentation 





x Pr zn 
5 CHEN RT 1 AR, .. 

Die erste Potez 840 (links) flog im April 19 
1962. Er ist leicht an dem zusätzlichen Cockpitfenster sowie an der größeren Flugzeug- 
nase zu erkennen (oben). Im Hintergrund stehen zwei Fouga Magister auf dem Vorfeld. 
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lei 841 C 


Die Zeichnung zeigt eine Potez 
840, die im März 1981 in Sum- 
burgh auf den Shetland-Inseln 
hart landete und anschließend 
der Flughafen-Feuerwehr als 
Übungsobjekt diente. 




























Hersteller: Potez Air-Fouga, Paris, 
Frankreich 

Verwendung: Geschäftsreise- und 
Trainingsflugzeug 

Besatzung: 3 

Triebwerk: 4 Pratt & Whitney 
Canada PT6A-22 2 
Startleistung: 4 x 580 Wellen-PS 
Spannweite: 19,60 m 
Länge: 15,89 m 

Höhe: 5,19 m 
Flügelfläche: 35 m? 

max. Startmasse: 8900 kg 
Startrollstrecke: 600 m 
Reichweite: 1350 NM/ 
2500 km 
Reisegeschwin- 
digkeit: 474 km/h 
Landerollstrecke: 
500 m 





Zeichnung: Michele Marsan, Fotos: KL-Dokumentation 
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Die Astazou-Turboprops der Potez 840 waren in auffällig 
schlanken Motorgondeln an den Tragflächen montiert. 


Die Fertigung des Rumpfes sowie die Endmontage des 
Musters fand im Potez-Werk in Toulouse statt (re.). Die Trag- 
flächen wurden von Morane-Saulnier in Tarbes gebaut. 


se-Blagnac fertigte lediglich den Rumpf und 
übernahm die Endmontage der Flugzeuge. 
Die Produktion der Tragflächen war an den 
Flugzeugbauer Morane-Saulnier in Tarbes, 
rund 120 Kilometer südwestlich von Tou- 
louse, vergeben. Die erste Potez 840 wurde 
Mitte April 1961 ohne großes Aufsehen aus 
der Halle gezogen und startete am 29. April 
in Toulouse zu ihrem Erstflug. 

Mit der Flugerprobung bestätigten sich die 
errechneten Leistungsdaten. Allerdings hatte 
sich bei Gesprächen mit potenziellen Kunden 
gezeigt, dass diese eine höhere Reichweite 
des Flugzeugs wünschten, während ameri- 
kanische Interessenten ein stärkeres Trieb- 
werk haben wollten. Potez reagierte auf diese 
Änderungswünsche und rüstete den zweiten 
Prototyp mit stärkeren Triebwerken vom Typ 
Tubomöca Astazou XII mit je 600 Wellen-PS 
und Flügelspitzentanks aus. Außerdem wur- 
de beim zweiten Prototyp auf jeder Seite ein 
weiteres Cockpitfenster eingebaut, um der 
dreiköpfigen Besatzung eine bessere Sicht 
auf die Tragflächen zu ermöglichen. Dies 
war eine Forderung der amerikanischen Luft- 
fahrtbehörde. Die Bugsektion des Flugzeugs 
wurde leicht vergößert, um mehr Platz für 
Gepäck zu schaffen und den Einbau eines 
Wetterradars zu ermöglichen. Das maxima- 
le Startgewicht stieg dadurch auf 8900 kg. 
Die zweite Potez 840 startete am 17. Juni 
1962 zu ihrem Erstflug. 

Zu diesem Zeitpunkt hatte Potez allen 
Grund zur Hoffnung, bald mit der Serien- 
fertigung beginnen zu können. Die franzö- 
sischen Luftstreitkräfte wollten das Flugzeug 
als Ersatz für ihre Douglas C-47 und Beech- 
craft C-45 beschaffen. Die amerikanische Al- 
legheny Airlines plante den Kauf des Musters 
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für regionale Strecken, und der US-Vertriebs- 
partner des Herstellers, Turbo-Flight. Inc. aus 
Salt Lake City, war optimistisch, bis zu 24 
Exemplare der französischen Viermot pro 
Jahr als Geschäftsreiseflugzeug zu verkaufen. 
Potez rechnete mit einer Fertigungsrate von 
rund 20 Flugzeugen pro Jahr. Deshalb gab 
Henry Potez persönlich am 12. März 1965 
den Startschuss für die Serienproduktion des 
neuen Musters, ohne dass eine einzige Fest- 
bestellung vorlag. Die Produktionsplanungen 
erwiesen sich sehr schnell als viel zu optimi- 
stisch, denn die Armee de l'Air entschied sich 
nach einigen Tests gegen die Einführung der 
Potez 840, und Allegheny Airlines bestell- 
te anstelle der Potez 840 die zweimotorige 
Convair 540 mit Napier-Eland-Turboprops. 
Deswegen setzte Potez alle Hoffnungen auf 
die 840 als Geschäftsreiseflugzeug. 


Als Geschäftsreiseflugzeug 
sollte der Durchbruch gelingen 


Da die USA schon damals den größten 
Markt für diese Flugzeuge darstellten, rüste- 
te Potez das dritte Exemplar der Potez 840 
mit neuen Turboprop-Antrieben des amerika- 
nisch-kanadischen Herstellers United Aircraft 
(später: Pratt & Whitney Canada) PT6A-22 
aus und nannte sie Potez 841, um sie von der 
Airline-Version abzuheben. Dieses Flugzeug 
flog am 22. Dezember 1964 zum ersten Mal, 
die Leistung der Turboprop-Triebwerke be- 
trug 580 Wellen-PS pro Antrieb. 

Als Potez 842 B bezeichnete der Herstel- 
ler schließlich die Serienversion des Musters, 
die von vier Turbome&ca-Turboprops des Typs 
Astazou XII mit je 640 Wellen-PS Startlei- 
stung angetrieben wurde. Sie war mit 260 





Knoten (482 km/h) in 20000 Fuß Höhe nur 
marginal schneller als die Potez 481, die 475 
km/h in dieser Höhe schaffte. Dafür stieg die 
482 schneller und brauchte rund 100 Meter 
weniger Startstrecke. 

Trotz intensiver Verkaufsbemühungen 
mit Unterstützung durch den französischen 
Staat schwand das Interesse der potenziellen 
Kunden an der Potez 840/841 sehr schnell. 
Eine ausgedehnte Werbetour hatte das Mu- 
ster 1963 quer durch die Vereinigten Staaten 
von Amerika geführt, und bei den großen 
Luftfahrtmessen in Europa war das Flugzeug 
auch zu sehen. Doch der Vermarktungser- 
folg blieb aus. 

Der marokkanische König Hassan Il. über- 
nahm im September 1966 ein Exemplar des 
Musters. Die Potez 841 mit Pratt & Whit- 
ney-Turboprop-Antrieben fand in Deutsch- 
land zwei Abnehmer: Die Hertie Waren- und 
Kaufhaus GmbH in Frankfurt/Main sowie 
den Aero-Dienst Nürnberg. Insgesamt ende- 
te die Produktion der Potez-840-Familie be- 
reits nach acht Exemplaren, darunter waren 
vier Potez 840 und je zwei Potez 841 bezie- 
hungsweise 842. 

Das Muster war ein wirtschaftlicher Miss- 
erfolg. In der urspünglich gedachten Rolle 
als Regionalflugzeug wurde es nie eingesetzt, 
und als Geschäftsreiseflugzeug konnte es sich 
nicht durchsetzen. Von diesem Fehlschlag 
erholte sich der Hersteller nicht. Potez Air- 
Fouga musste 1967 Konkurs anmelden. Die 
Sud Aviation übernahm noch im selben Jahr 
die Hallen und Produktionsanlagen. Eine Po- 
tez 840 flog bis 2002 als Ambulanzflugzeug, 
ein weiteres Exemplar gehört dem Musee de 
l'Air in Le Bourget. KL 

Volker K. Thomalla 
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Curtiss P-40E 





Gleich nach einer Mustang kaufte 

Ron Fagen Mitte der 1990er Jahre für 
wenig Geld auch eine Curtiss P-40. Es 
bedurfte allerdings zweier gründlicher 
Restaurierungen, um aus einem Sorgen- 
kind ein Top-Warbird zu machen. 


Die schwere Geburt der „Desert Shark“ 
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Ron Fagen fliegt seine P-40E natür- 
lich selbst. Er hat den Jäger nun in 
den Farben der 325th Fighter Group 
(Nordafrika 1942) lackiert. 

Foto: Xavier Meal 
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m Wohnzimmer bei meinen Eltern lag ein 

Exemplar von ‚Trade-a-Plane’, in dem ich 

recht gelangweilt blätterte, bis mir eine 
Anzeige für eine P-40E zu einem unglaub- 
lichen Preis ins Auge fiel“, erinnert sich der 
bekannte amerikanische Warbird-Sammler 
Ron Fagen noch gut an Thanksgiving 1996. 
„Und nicht nur der Preis war erstaunlich, 
das Flugzeug war auch gar nicht weit weg, 
in Carmen, hinter der kanadischen Gren- 
ze.“ Für Fagen, der Anfang des Jahres seine 
erste P-51D Mustang gekauft hatte, gab es 
kein Halten. „Wir verdrückten schnell un- 
ser Frühstück, und gemeinsam mit meinem 
Vater sprang ich in unsere Bonanza, um mir 
das Flugzeug anzusehen.“ 

Auf der Piste eines Bauernhofs trafen die 
Fagens den Besitzer Bob Diemert. „Der er- 
zählte uns, dass es sich um eine P-40F han- 
dele. Ich hatte zu der Zeit keine große Ah- 
nung von der P-40, aber der Jäger machte 
einen kompletten Eindruck. Also schlossen 
wir gleich einen Deal über etwas weniger als 
300000 Dollar ab. Auf dem Rückflug freute 
ich mich königlich, gerade das Geschäft des 
Jahrhunderts gemacht zu haben!“ 

Die Freude erhielt allerdings einen Dämp- 
fer, als Ron Fagen einige Tage später mit dem 
bekannten Warbird-Restaurateur Gerry Beck 
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Das Cockpit wurde ebenfalls authentisch restauriert. Hier 

stört einzig das Garmin-GPS-System oben den Originaleindruck. 
Die Motoranzeigen sind rechts unter dem großen künstlichen 
Horizont angeordnet. Darunter liegen die Sicherungsschailter. 


Der Allison V-1710-39 von Ron Fagens P-40E wurde von den 
Spezialisten bei ACE in Latrobe bis ins Detail nach den Vorschriften 
der 1940er Jahre restauriert. Er leistet bis zu 1060 Kilowatt. 


sprach. „Er unterbrach mich gleich und fragte, 
ob ich wirklich dieses Ding gekauft hätte ... 
Als ich das Geschäft etwas verdutzt bestä- 
tigte, meinte er nur, dass sich schon alle Welt 
die P-40 angesehen hätte, aber dass es gar 
keine richtige P-40 sei.“ Flugs besorgte sich 
Fagen daraufhin alle greifbare Dokumentati- 
on zu dem Jäger und sah sich die Maschine 
noch einmal genau an. 


Aufwändiger Aufbau 
bei Tom Wilson 


„Der Flügel war ein Original, aber an eini- 
gen Stellen schon einmal aufgeschnitten wor- 
den. Der Rumpf war ebenfalls einigermaßen 
gut zusammengebastelt, hatte allerdings das 
Seitenleitwerk von einem T-6-Trainer. Der 
Motor war natürlich kein Merlin, sondern 
ein Allison, also handelte es sich um eine 
P-40E. Insgesamt fühlte ich mich nach der 
Inspektion ein bisschen besser und stellte 
fest, dass ich bei dem Geschäft gar nicht so 
schlecht weggekommen war.“ 

Nachdem der notwendige Papierkram für 
die Ausfuhr aus Kanada erledigt war, beauf- 
tragte Ron Fagen den namhaften Spezialisten 
Tom Wilson in Griffith, Georgia, mit der Re- 
staurierung der P-40E. Bei der Zerlegung 


konnte auch die Identität der Maschine ge- 
klärt werden. Sie hatte das Curtiss-Werk mit 
der Seriennummer 15134 als Curtiss Hawk 
87A-3 verlassen, war aber nicht an die Ro- 
yal Air Force gegangen, sondern in die So- 
wjetunion verschifft worden. Dort barg man 
das Wrack, das Bob Diemert kaufte und in- 
stand setzte. 

Tom Wilson hatte mit der P-40E einiges 
zu tun. Zum einen wurde das Leitwerk ge- 
gen ein Original getauscht, zum anderen be- 
sorgte er sich von Ken Hake, einem anderen 
P-40-Spezialisten, neue Tragflächen. Im Juli 
1998 war der nun als N4420K zugelassene 
Jäger dann bereit für den Erstflug. Ron Fa- 
gen wählte für das Flugzeug einen Anstrich, 
der dem einer P-40N entsprach, die Ray- 
mond L. Callaway einst in China geflogen 
hatte. Callaway lebte damals noch nicht weit 
von Granite Falls entfernt, dem Firmensitz 
von Fagen. Das Ass der berühmten „Flying 
Tigers“ hatte es im Zweiten Weltkrieg auf 
sechseinhalb Abschüsse gebracht. 

Trotz der gründlichen Restaurierung war 
Ron Fagen mit der P-40E nicht recht zufrie- 
den. Er verkaufte deshalb Anteile an dem 
Flugzeug an Gary Beck und Bob Odegard. 
Vor allem Beck bemühte sich in der Folge, 
die vielen kleinen Probleme, wie zum Beispiel 
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Fotos: ACE (2), Xavier Meal 


Nicht nur äußerlich ist die P-40E von Fagen original. Öffnet man 


die Wartungsklappen, kommen die 12,7-mm-Browning-MGs 
zum Vorschein. Die Funkempfänger sind ebenfalls vorhanden, 
auch wenn sie nicht mehr funktionieren (links). 


Unten der Rumpf in der Werkstatt. Bei der zweiten 
Restaurierung wurde nichts dem Zufall überlassen. Auch 
die Schießkamera unter dem Flügel fehlt nicht. 





an Zu Beginn war die P-40E als „Shirley II” lackiert und mit den 
Abschussmarkierungen von R. Callaway versehen. 





Fotos: Xavier Meal 
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mit der Wasserkühlung, zu lösen, doch ohne 
rechten Erfolg. Die diversen Piloten bemän- 
gelten auch nach wie vor, dass die Warhawk 
einfach nicht richtig geradeaus fliegen wollte. 

Fagen stieg unterdessen in größerem Stil 
ins Warbird-Geschäft ein und kaufte 2004 
die P-40-Restaurierungsfirma von Ken Hake. 
Bei dieser Gelegenheit ging auch die N4420K 
wieder voll an den Warbird-Enthusiasten aus 
Minnesota zurück, der auf dem südlich von 
Granite Falls gelegenen Roe Memorial Air- 
port die Warhawks-Werkstatt (heute Fagen 
Fighters Restauration) etablierte. 

Erstes Projekt war eine P-40K. Dieses Flug- 
zeug setzte neue Standards und gewann auf 
der AirVenture-Show in Oshkosh 2006 den 
Grand-Champion-Preis für Warbirds aus dem 
Zweiten Weltkrieg. Danach folgte eine Ver- 
jüngungskur für die Lockheed P-38 Lightning 
von Fagen, bevor schließlich im Herbst 2007 
seine erste P-40 an die Reihe kam. 
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Fagens Team konnte bei der N4420K sei- 
ne ganze Erfahrung mit der P-40 ausspielen 
und brachte das Flugzeug gründlich auf Vor- 
dermann. Währenddessen wurde der Allison- 
Achtzylinder bei Bud Wheeler in Latrobe, 
Pennsylvania, auf den Stand eines V-1710- 
39 gebracht — ganz mit Originalteilen nach 
den Werksvorschriften von 1942! Im Juli 
2009 kehrte der Jäger triumphal nach Osh- 
kosh zurück, wo auch er als „Grand Cham- 
pion“ ausgezeichnet wurde. Als Bemalung 
hatte Fagen diesmal ein Wüsten-Tarnschema 
der 325th Fighter Group von 1942 gewählt. 

Ganz reibungslos ging es seither mit der 
N4420K aber immer noch nicht weiter. Am 
24. Oktober 2009 knickte nämlich bei einer 
Landung in Lincoln, Nebraska, das rechte 
Hauptfahrwerk ein, und die Warhawk kam 
von der Piste ab. Glücklicherweise hielten 
sich die Schäden in Grenzen, so dass der 
Jäger in einigen Monaten wieder repariert 





Mit der P-40E gewann Ron Fagen zum 
zweiten Mal den großen Warbird-Preis bei 
der AirVenture-Airshow in Oshkosh. 


war. Die Untersuchung hatte ergeben, dass 
der Fahrwerkshebel wegen Farbresten nicht 
in der Raste geblieben war und der Siche- 
rungspin des Fahrwerks daher teilweise zu- 
rückgezogen wurde. 

Eine weitere Schrecksekunde hatte Ron 
Fagen, als die Maschine bei einem Sturzflug 
mit hoher Geschwindigkeit heftig ins Schlin- 
gern kam. Nach der sofortigen Landung wa- 
ren keine Schäden festzustellen, und auch 
weitere Untersuchungen brachten kein Re- 
sultat. Erst acht Monate später kam ein Tipp 
von einem ehemaligen Mechaniker: Wenn 
die Stoffbespannung des Höhenruders nicht 
fest genug vernäht ist, kann sie sich bei ho- 
her Geschwindigkeit aufblähen und die Um- 
strömung negativ beeinflussen. Inzwischen 
ist auch dieses Problem behoben, und die 
P-40E gehört nun zu den Glanzstücken der 
Fagen-Sammlung. 

Xavier Meal/KS 


3/14 Klassiker der Luftfahrt 65 





‚ Topabo 





1. JET Tankgutschein 20€ 3. Douglas DC-3 Duggy 
Bequem und bargeldlos Markenkraftstoff an allen JET-Filialen tanken. Hochwertiges Sammlermodell in originalgetreuer, limitierter 
Ausführung im Maßstab 1:200, Spannweite ca. 145mm. 
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GRATIS 


zur Wahl! 




















4. Armbanduhr 
mit 2 Wechselarmbändern 
Hochwertig verarbeitete Armbanduhr 
mit 2 Wechselarmbändern, solidem 
Metallgehäuse, präzisem Marken- 
uhrwerk, Markenbatterie, 
klassischem Zifferblatt, 
Edelstahlboden, wasserdicht 

bis ca. 3 ATM nach DIN 8310. 


2. PROS Piloten-Rucksack 
Multifunktionaler Rucksack mit 
großem Reflektor, komfortabler 
Rücken-/ Beckenpolsterung und 
vielen praktischen Zusatzfächern, 
Volumenerweiterung mit inte- 
griertem Nassfach um ca. 6 Liter, 
herausnehmbarer Regenschutz 
in Signalfarbe, wasser- und 
schmutzabweisender Boden. 
Material: Polyester 420D und 
strapazierfähiges Ripstop, 

Maße: ca. 28x 22x49 (64) cm, 

ca. 15 Liter (+ 6 Liter), 

Gewicht: ca. 695g 


Motor Presse Stuttgart GmbH & Co. KG, 70162 Stuttgart. Registergericht Stuttgart HRA 9302. Geschäftsführer: Dr. Volker Breid, Norbert Lehmann. 
Vertrieb: Belieferung, Betreuung und Inkasso erfolgen durch DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Nils Oberschelp (Vorsitz), Heino Dührkop, Dr. Michael Rathje, Düsternstraße 1, 20355 Hamburg, als leistender Unternehmer. AG Hamburg, HRB 95752. 





5. HERPA Modell United Airlines VICKERS VISCOUNT 1:200 


herpa’ 


Erstes Verkehrsflugzeug mit Turboprop-Antrieb. Bis 1964 wurden weltweit 447 Maschinen 
ausgeliefert. Wunderschönes Metallmodell aus der „Yesterday“-Serie - eine originalgetreue 
und detailierte Nachbildung mit hervorragender Lackierung im Maßstab 1:200, Spannweite 


ca. 145 mm. 


Bestell-Coupon einfach ausfüllen und gleich einsenden an: Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart 
DIREKTBESTELLUNG: klassikerderluftfahrt@dpv.de - Telefon +49 (0)711 3206-8899 - Telefax +49 (0)711 182-2550 


Bitte Best.-Nr. angeben 


Ja, ich möchte Klassiker der Luftfahrt frei Haus 
selbst lesen |Best.-Nr. 1123805 verschenken |Best.-Nr. 1123806 


Ich bestelle bzw. verschenke Klassiker der Luftfahrt zum Jahresabopreis von zzt. nur 47,20€ 
(A: 52,-€: CH: 82,40 SFr.; weitere Auslandspreise auf Anfrage) für 8 Ausgaben. Gratis dazu erhalte 
ich das Top-Extra wie angekreuzt. Nach Ablauf des ersten Bezugsjahres habe ich das Recht zur 
jederzeit möglichen Kündigung. Das Geschenkabo endet nach einem Jahr automatisch. 


Meine persönlichen Angaben: (bitte unbedingt ausfüllen) 


Name, V am Geburtsdatum 


E-Mai 


Ja, ich bin damit einverstanden, dass Klassiker der Luftfahrt und die Motor Presse Stuttgart 
mich künftig per Telefon oder E-Mail über interessante Angebote informieren. 


Ihre Vorteile im Abo: 






u jede Ausgabe pünktlich frei Haus = mit Geld-zurück-Garantie 
= Online-Kundenservice = Überraschungsgeschenk bei Bankeinzug 


Viele weitere attraktive Angebote: 


Wuru) Kacsiker-dar-JuTANFLR 





Ich bezahle per Bankeinzug und erhalte eine GRATIS-Ausgabe zusätzlich. (gilt nicht bei Geschenkabo) 


Bic t 


Ich bezahle per Rechnung 
SEPA-Lastschriftmandat: Ich ermächtige die DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Düsternstr. 1-3, 20355 Hamburg, Gläubiger-Identi 
fikationsnummer DE7722200000004985, wiederkehrende Zahlungen von meinem Konto mittels Lastschrift einzuziehen. Zugleich 
weise ich mein Kreditinstitut an, die von der DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH auf mein Konto gezogenen Lastschriften einzulösen 
Die Mandatsreferenz wird mir separat mitgeteilt. - Hinweis: Ich kann innerhalb von acht Wochen, beginnend mit dem Belastungsdatum, 
die Erstattung des belasteten Betrages verlangen. Es gelten dabei die mit meinem Kreditinstitut vereinbarten Bedingungen. 


Ich verschenke Klassiker der Luftfahrt an: (sitte nur ausfüllen, wenn Sie Klassiker der Luftfahrt verschenken möchten.) 
Name, Vorname 


Die Belieferung soll frühestens am beginnen (optional) 


40, 
Als GRATIS-Extra wähle ich: (sitte nur 1 Kreuz machen) 
1. JET Tankgutschein 20€ 3. Modell Douglas DC-3 Duggy 
2. PROS Piloten-Rucksack 4. Armbanduhr 
Verlagsgarantie: Ihre Bestellung kann innerhalb von 14 Tagen ohne Angabe von Gründen in Textform widerrufen 
werden bei: Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart. Kosten entstehen Ihnen im Fall des Widerrufs nicht 
Lieferung solange Vorrat reicht, Ersatzlieferung vorbehalten 


Datum Untegschrif 


5. Modell United Airlines VICKERS VISCOUNT 


b0o2014 









Luftunterstützung für den Dschungelkrieg in Burma 


Air Base Indien 


Burma, das heutige Myanmar, war im Zweiten Weltkrieg 
Schauplatz eines unerbittlichen Dschungelkrieges zwischen 
den japanischen und den alliierten Streitkräften. Von Indien 
aus über Burma und den Himalaya führte die wichtigste 
Nachschublinie für die Kuomintang-Truppen nach China. Klima 
und Geografie verlangten Menschen und Material alles ab. 





Eine Curtiss C-46 Commando startet am 23. November 1944 vom Chabua Airfield in Indien zu einem Versorgungsflug nach Burma. 
Die Logistikzentren der Alliierten für den Feldzug in Burma sowie die Versorgung der Nationalchinesen lagen im Nordosten Indiens. 
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wie dem Lilibari Airfield 
in Indien, wurden die 
Flugzeuge wie diese P-40 
nur mit Planen auf Rumpf 
und Flächen gegen 
Fliegersicht geschützt. 


Für Rettungseinsätze im Sumpf und im Dschungel Burmas 
wurde der Prototyp des Sikorsky-YR-4-Helikopters in einer C-54 
nach Indien geflogen. Er wurde von Myitikyina aus eingesetzt. 


Pr 
nes“ war-die letzte B>25, die Nörth American. 
M pad produziert hat. Sie trägt die Unter- 
h.der Mita eiter.der-Fertigung. In —- 
ente sie'beider 81st Bomb Squadron. 
Be en. 7 


neche 


Fotos: US National Archives 
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Diese North American P-51 
Mustang ist mit zwei 
1000-Ibs-Bomben (453 kg) 
sowie sechs Bazookas an 
Unterflügelstationen 
bewaffnet. Das Foto 
wurde am 7. August 1944 


aufgenommen. 
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Eine North American B-25 fliegt nach 
einem Angriff auf die Stadt Chauk in 
Burma am 17. Februar 1945 zurück nach 
Indien. Chauk liegt am Irrawaddy-Fluss 
und war durch seine Raffinerien, einen 
Binnenhafen sowie seine Brücke von 
strategischer Bedeutung für die krieg- 
führenden Parteien. 


Unter der Tragflächen dieser Stearman 
steht die Aufforderung, sich den Ein- 
geborenen anzuschließen. So wurde 
eine abgeschossene B-29-Crew aus dem 
Dschungel Burmas gerettet. 
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B-29 des 20th Bomber 
Command 468th Bomb 
Group, werfen Anfang 
1945 ihre Last über dem 
Fliegerhorst Minga- 
dolon in der burme- 
sischen Hauptstadt 
Rangun ab. Der Platz 
ist heute der internati- 
onale Flughafen von 
Yangon. 


Zwei Norduyn C-64 
Norseman rollen auf 
der Karachi Air Base in 
Indiens zum Start. 

Sie gehören zur 1st Air 
Commando Force. 

Im Hintergrund eine 
Luftschiffhalle. 
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Zu Beginn des Burma-Feldzugs kamen vor 
allem P-40 zum Einsatz. „Sue“ der 51st Fighter 
Group kehrt 1943 von einem Jabo-Angriff über 
Kamaing zurück (0.). Links: Der Pilot dieser P-47 
der 10th Air Force hat sein Flugzeug adäquat 
auf den Namen „Burma Yank“ getauft. 


Die Senkrechtstart- und -landeeigenschaften 
machten den Hubschrauber zu einem idealen 
Fluggerät für Rettungseinsätze im Dschungel. 
Insgesamt vier Sikorksy R-4 waren in Burma bei 
verschiedenen Missionen im Einsatz. 


ulEidelaktel tg eigen 


Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 
Sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die Redaktion 
unter Tel. 0228/9565-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de. 


N 


iu 





Fotos: US National Archives 
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Im April 1945 hängt eine 
Stinson L-5 an einem Brodie- 
System. Dieses System 
ermöglichte Starts und 
Landungen von kleinflug- 
zeugen an einem Seil. Es kam 
gegen Ende des Zweiten 
Weltkrieges auf Schiffen und 
im Dschungel zum Einsatz. 


Eine Wartungscrew betankt 
im Februar 1944 drei Curtiss 
P-40 der 10th Air Force, 89th 
Figther Squadron, 80th Fighter 
Group „Burma Banshees“ auf 
einem Feldflugplatz in Assam. 
Sie flogen vor allem Geleit- 
schutz für Transporter. 
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Ausgemusterte Kampfflugzeuge, meist russischer Provenienz, 
dominieren das Freigelände des Belgrader Luftfahrtmuseums. 
Rechts: eine Messerschmitt Bf 109 G-2. 
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Die Ausstellung in Belgrad ist 
unterteilt in einen innen- und 
einen Außenbereich. Draußen ist 
eine Junkers Ju 52 der Blickfang 








Luftfahrtmuseum in Belgrad 


Jugoslawiens 
Luftfahrt 


Das Luftfahrtmuseum Belgrad ist ein Spiegel der wechselvollen 
Geschichte des ehemaligen Jugoslawien. Die Ausstellung zeigt auch 


Flugzeuge deutscher Herkunft. 


as ehemalige Jugoslawien hat eine au- 
Berordentlich spannende Luftfahrtge- 
Fo) 


schichte: Bereits 1910 gab es in der 
Region den ersten Flugzeugkonstrukteur; 
der erste Senkrechtflieger soll hier einen 
Flugversuch gewagt haben, und in den ju- 
goslawischen Registern waren über die Jah- 
re mehr als 9000 Luftfahrzeuge eingetragen. 
750 verschiedene Typen finden sich in den 
Unterlagen. 250 von ihnen wurden im Land 
hergestellt, meist nach ausländischen Vor- 
bildern. Einige stammen aus eigener Ent- 
wicklung. Diese Vielfalt ist das Ergebnis 
der bewegten Geschichte einer Region, die 
erst vor wenigen Jahren ihren letzten Luft- 
kampf erlebt hat. 

Diese Geschichte wird bewahrt im „Ae- 
ronautical Museum“, gleich am Terminal 
des Nikola-Tesla-Flughafens nahe der ser- 
bischen Hauptstadt Belgrad gelegen. Das in 
seiner heutigen Form 1989 eröffnete Mu- 
seum hat zwei Teile: das Freigelände, auf 
dem an die 150 Luftfahrzeuge der Witte- 
rung ausgesetzt sind, und einen modernen 
Zentralbau in Form eines Ellipsoids mit 
Rundumverglasung. Draußen parken un- 
ter anderem einige ausgemusterte MiGs. 
Zudem sind dort zivile Flugzeuge wie etwa 
der Kurz- und Mittelstreckenjet Caravelle 
sowie eine DC-3 zu sehen, einst eingesetzt 
von der Fluggesellschaft JAT. Ein weiterer 


Blickfang im Außengelände ist eine Ju 52 
mit vergrößerter Seitentür, die bis 1974 als 
militärischer Transporter im Einsatz stand. 
Ihre Originaltriebwerke sind durch Pratt & 
Whitney-Motoren ersetzt worden. 

Im modernen Glasbau sind zirka 60 Flug- 
zeuge untergebracht, allesamt bestens kon- 
serviert. Die Beschriftung der Exponate ist 
spärlich und nur sporadisch in Englisch zu 
finden. Zum Glück gibt es freundliche Mu- 
seumsführer, die einst in der Luftwaffe der 
Jugoslawischen Volksarmee (JNA) dienten 
und allesamt englisch sprechen. 

Im Ellipsoid beginnt der untere der bei- 
den Rundgänge mit dem Nachbau des er- 
sten in der Region gebauten Flugzeugs. 
Ivan Sarid (1876 bis 1966), einer der ersten 
Rennradmeister, hatte 1909 in Paris Louis 
Bleriot kennengelernt und war von dessen 
Flugzeugen begeistert. Er machte sich mit 
Holz, Korbgeflecht, Leinen, Fahrradrädern 
und Klaviersaiten an den Bau eines eigenen 
Musters. Im Sommer 1910 gelang ihm der 
Erstflug mit der Sarid No 1, angetrieben von 
einem 32-PS-Motor. 

Der nächste Teil der Ausstellung zeigt 
Flugzeuge aus dem Zweiten Weltkrieg: 
Spitfire Mk Ve, Jak-3, eine Iljuschin Il-2 
Sturmovik, das Rückgrat der sowjetischen 
Kampfflieger. Auch befindet sich dort eine 
Messerschmitt Bf 109 G-2 deutschen Ur- 


Dieser Kamow-Ka-28-Hubschrauber für 
die U-Boot-Bekämpfung war von 1988 bis 
1998 im Dienst. Rechts: eine Caravelle. 


Fotos: Stadler 
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Am Schild nagt der Zahn der Zeit. 
Das 1989 in seiner heutigen Form 
eröffnete Museum präsentiert 
sich aber durchaus zeitgemäß. 


Sympathieträger: Ein Fieseler Storch und 
eine frühe Bücker Bü 133 Jungmeister 
sind ebenfalls in Belgrad zu sehen (links). 


Dieser Lizenzbau einer Sikorsky S-55 
wurde in Jugoslawien gefertigt. Bis 1974 
stand das Muster im Dienst. 





76 Klassiker der Luftfahrt 3/14 www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Die Iljuschin II-2 Sturmovik war das meistgebaute russische Flugzeug des Zweiten 
Weltkrieges. Dank seiner Panzerung war es an der Unterseite kaum verwundbar. 





tin 





Museumsinfo Aeronautical Museum Belgrad 


Adresse: 
Nikolai-Tesla-Flughafen, Belgrad 


Internet: 
www.aeronauticalmuseum.com 


Anreise: Das Museum liegt rund 200 
Meter nördlich des Terminals und ist 
von dort zu Fuß leicht zu erreichen. 
Öffnungszeiten: November bis März: 
täglich von 9 bis 15.30 Uhr; April bis 
Oktober: Montag von 9 bis 15.30 Uhr, 








Dienstag bis Sonntag von 9 bis 18 Uhr 
Eintritt: zirka 4 Euro 
Fotografieren: erlaubt 


Flugzeuge: Neben den im Text 
erwähnten Mustern gibt es zahlreiche 
weitere Militärflugzeuge. Das älteste 
Ausstellungsstück ist eine mit Original- 
teilen ergänzte Nieuport XI. Außerdem 
gibt es Hubschrauber, Segelflugzeuge 
und eine Predator-Drohne zu sehen. 








sprungs. Sie flog bis September 1952 und 
gilt als eine von nur zwei G-2, die den Krieg 
überlebt haben. 

Auch aus den folgenden Jahrzehnten sind 
wichtige, teils unbekannte Flugzeuge zu se- 
hen - so etwa die Ikarus-Serie. Die Wurzeln 
dieser wendigen Flugzeuge gehen auf das 
Jahr 1941 zurück. Zum Erstflug der Ikarus 
451 kam es jedoch erst nach dem Krieg, im 
Jahr 1951. Das Museum beherbergt die Va- 
rianten mit Propeller- und Jetantrieb. Die 
Ikarus 451M gilt als erster Jet Jugoslawiens. 

Einige der Flugzeuge basieren auf west- 
lichen Mustern. „Orao“, auf Deutsch „Ad- 
ler“, heißt ein Mehrzweckjet, der dem bri- 
tisch-französischen Jagdbomber Jaguar 
nacheifert. Wenig bekannt ist, dass in Ju- 
goslawien einst Helikopter gebaut wurden — 
im Museum ist der Lizenzbau einer Sikorsky 
S-55 zu sehen, die im heute bosnisch-herze- 
gowinischen Mostar entstand. 

Zu den Exponaten gehört auch etwa ein 
Dutzend der 800 Flugzeuge, die der We- 
sten lieferte: unter ihnen F-47 Thunderbolt, 
Lookheed T-33 A, F-86D Sabre, F-84G 
Thunderjet und eine seltene Folland Gnat, 
die später bei der britischen Kunstflugstaf- 
fel Red Arrows Erfolg hatte. 


Der russische Flugzeugbau nach 1945 ist 
im Innenteil des Museums mit einer MiG- 
21 L vertreten. Der Guide weist auf ihren 
Rekordverbrauch von 2,5 Tonnen Kero- 
sin für einen 40-Minuten-Einsatz hin. Und 
er verbirgt nicht seinen Stolz, als er auf 
ein Leitwerk und die Kabinenhaube einer 
F-117 Nighthawk hinweist: Die einzige do- 
kumentierte Zerstörung dieser auf dem Ra- 
dar unsichtbaren Stealth-Flugzeuge der US 
Air Force ist serbischen Streitkräften am 
27.März 1999 während der NATO-Luftan- 
griffe gelungen. Am 2. Mai 1999 sei dann 
auch der Abschuss einer F-16 geglückt. 

Weiter geht es in der zweiten Etage. Dort 
haben eine frühe Bücker Bü 133 Jungmei- 
ster und ein Fieseler Storch Fi 156 in der 
Sanitätsausführung ihre Heimat gefunden. 
Eine Schautafel mit historischen Fotos er- 
innert an frühe Nachtflüge. Entstanden 
sind die Aufnahmen bei einer französisch- 
rumänischen Fluggesellschaft, die Strecken 
zwischen Paris, Straßburg, Nürnberg, Prag, 
Wien, Budapest, Belgrad, Bukarest und 
Istanbul bediente. Von Belgrad nach Bu- 
karest wurde von 1923 bis 1925 bei Nacht 
geflogen. 

Gerhard Stadler/pat 
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Anzeigen-Disposition 


0228/9565-115 E-Mail: rpilz@motorpresse.de 





Airshow Reisen 
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Erleben Sie mit uns 

Action pur und das hautnah! 
Deutschsprachig geführte Sonderreisen, 
direkt von Ihrem Spezialveranstalter! 


40. Sun’N Fun Fly-In Airshow 
in Florida 


Jubiläums-Airshow & Selbstfliegen in Florida 


Seattle & Chino Warbird Airshow 


8 Luftfahrtmuseen & die größte US-Warbird Airshow 


Duxfor beste 4 Fiyin ‚te rd- nds A in show 


Duxford mit Lufthansa "Ju 52" 


Sonderreise ab/bis Köln direkt zur Duxford Airshow! 


Museum Dayton & Oshkosh 


USAF grösste Luftfahrtmuseum und die grösste Alrshow der Welt! 


AR 14 - 


100. Schweizer Luftwaffe, 50. Patrouille Swiss, 25. PC-7 Team 


Airshow Südafrika & Highlights 


Waterkloof Militär-Airshow, Krüger & Kapstadt 


Houston & Pensacola Airshows 


Wings over Houston & Blue Angels Homecoming Airshow 


Airshow Australien & Highlights 


Große Sonderreise mit Australian Airshow u.v.m 


(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


=—— AırVen 
—— mn 5 


Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Telefon: 0831/960 42-88 Fax: 960 42-89 


www.airventures-reisen.de 


Kama zvuz 


Jeden Monat neu am Kiosk! 
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Die Welt von oben 






Buchtipp! 





Spannende Reiseberichte, ein großer 





Praxisteil und exklusive Specials machen 







aerokurier zu einem der faszinierendsten 


Pilotenmagazine weltweit. 








200 Seiten, 222 Bilder, 89 Zeichnungen 
ISBN 978-3-613-02982-8 € 14,95 









Erhältlich im Buch- und Fachhandel 
oder www.motorbuch.de 


NERSINCHE 


der Luftfahrt 





Angebote, Gesuche, Modelle, 
Ersatzteile, Zubehör, etc. 






Nächste Ausgabe Klassiker 4/2014 


Anzeigenschluss: 
17.03.14 


Erstverkauf: 
14.14.14 


Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 


NESSILCI 


der Luftfahrt 





Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe 


Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 004910) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 
Jeden Monat 

neu am Kiosk! 
www.flugrevue.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist - 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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Nürnberg 2014 


Mit 76000 Fachbesuchern ver- 
zeichnete die Spielwarenmesse, 
die vom 29. Januar bis 3. Febru- 


ar in Nürnberg stattfand, einen 
neuen Besucherrekord. Auch 
im Modellbaubereich herrschte 


eine recht positive Stimmung. 
Bei den Neuheiten standen wie- 


der die Großmaßstäbe 1:32 und 
1:24 im Mittelpunkt. Aber auch 


in den traditionellen Maßstä- 
ben gibt es interessante Neue- 
rungen. Academy kündigte Bau- 


sätze der Lockheed F-16F (UAE) 
und MDD F/A-18D (USMC) in 
1:32 an und bringt ein Modell der 
Lockheed Martin F-35 Lightning 


II in 1:72 auf den Markt. Eben- 
falls in 1:72 erscheinen zwei D- 
Day-Sets: Spitfire Mk 14 und Ty- 


phoon Mk IB sowie P-47D und 


Fw 190 A-8. In 1:48 sind ange- 
kündigt NAA B-25B (Doolittle- 
Angriff), P-51B sowie Suchoi Su- 


30M2. Airfix zeigte die Hawker 


Typhoon @ in 1:24. Eine Form- 


neuheit in 1:48 ist die Folland 


Gnat, sicher aus Anlass des Jubi- 


läums zum 50-jährigen Bestehen 


der Red Arrows. In 1:72 sind un- 


ter anderem mehrere Versionen 


der Bristol Blenheim zu vermel- 
den. Aufgrund des „D-Day“-Jah- 
restags finden sich Kits der Dou- 


glas C-47 und Dakota in 1:72 
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im Programm. Weitere Neuheiten 
in 1:72 sind de Havilland Tiger 
Moth, Dornier Do 17 Z, English 
Electric Lightning F6 und Super- 
marine Swift FR5. 

Airpower 87 hat sich auf Mo- 
delle im Maßstab 1:87 konzen- 
triert: Dornier Do 27, Eurocopter 
EC145, EC645 und UH-72 Lako- 
ta, Eurofighter (Ein- und Zwei- 
sitzer der Luftwaffe beziehungs- 
weise des österreichischen Bun- 
desheers) und Sikorsky CH-34 
(Bundeswehr). Von Cyber Hobby 
kommen die Dornier Do 335 A-0, 
Messerschmitt Me 163 sowie Va- 
rianten der Messerschmitt Bf 109 
E und Bf 110 E in 1:32. Model- 
le in 1:72 sind von Boeing AH- 
64A und AH-64D Apache sowie 
Messerschmitt Bf 110 C avisiert. 
Eduard legt in 1:48 unter ande- 
rem die Mikojan MiG-21PF und 
die Siemens Schuckert SSW D 
III sowie in 1:72 die Mikojan 
MiG-15 auf. Hasegawa erwei- 
tert die Palette von Modellen im 
Maßstab 1:72 neben zahlreichen 
Decalvarianten um die Fairchild 
A-10C Thunderbolt II und die 
Lockheed Martin F-35A sowie 
mehrere Normandie-Sets. 

Von HobbyBoss kann der Mo- 
dellbauer folgende neue Kits in 
1:48 erwarten: BAe Hawk, Blohm 
& Voss Bv 141, Embraer Su- 
per Tucano, Grumman F4F-3S 


Wildcat auf Schwimmern, Ka- 
mow Ka-27, Northrop P-61B/C 
Black Widow, Suchoi Su-27 Flan- 
ker und Vought F4U-1 Corsair. 
In 1:72 sind es mehrere Versi- 
onen der Douglas A-4 Skyhawk 
(A-4E/F/M) und SEPECAT Ja- 
guar (A/E). HK Modells bringt 
die Gloster Meteor F4 @ in 1:32, 
während HPH Models ein Modell 
der Consolidated PBY-5A Catali- 
na in 1:32 plant. Von ICM sind 
zu erwarten: Polikarpow 1-153 
(1:72), Beech C-45 USAAF, Dor- 
nier Do 215 B-4/B-5 und Polikar- 
pow Po-2 (alle in 1:48). 

Bei Italeri sind demnächst ne- 
ben einigen Wiederauflagen in 
1:48 wie der Fiat G.91 der Frec- 
ce Tricolori, McDonnell Douglas 
RF-4E Phantom und Westland 
Wessex Modelle in 1:48 von 
Bell Boeing V-22 Osprey und 
Vertol H-21 Shawnee erhältlich. 
Freunde des Maßstabs 1:72 kön- 
nen sich auf ein Wiedersehen mit 
Bausätzen der Airspeed Horsa, 
Boeing KC-135 Stratotanker, 
Bombardier 415, Douglas A-26 
und DC-3, Lockheed F-104C 
Starfighter und HC-130 Her- 
cules sowie Short Sunderland 
freuen. Neu in diesem Maßstab 
ist der Bomber Short Stirling. 
Von MPM gibt es unter ande- 
rem die Dassault Mirage FI und 
die Fouga Magister in 1:72. 





Revell legt in 1:28 wieder die 
Sopwith Camel und Spad XIII 
® auf. Ebenfalls wieder erhält- 
lich sein werden Bristol Beau- 
fighter, de Havilland Mosqui- 
to, Hawker Hunter, McDonnell 
Douglas F-4F Phantom (mit Ab- 
ziehbildern zur Außerdienststel- 
lung des Musters bei der WTD 
61) und Vought F4U Corsair im 
Maßstab 1:32. Neue Ausführung 
von Bausätzen in 1:32 stellen 
die Kits der Messerschmitt Bf 
109 G-10 mit Erla-Haube und 
die Piper Cub mit Bushwheels 
dar. Neu in 1:48 ist der Pana- 
via Tornado ® - ein Maßstab, 
der von Modellbauern mit Span- 
nung erwartet wird. Ursprüng- 
lich von Monogram stammt die 
Northrop P-61 Black Widow ® 
in 1:48. Ein weiterer alter Be- 
kannter ist das Kit der Con- 
solidated Catalina in 1:48. In 
1:72 sind angekündigt: Blohm 
& Voss Bv 222 V2, Lockheed 
Martin F-16C (Demoflugzeuge 
aus den Niederlanden und der 
Türkei), Saab Gripen als Einsit- 
zer und Vought F4U-1D Corsair. 
Den Maßstab 1:144 bereichern 
Modelle des Airbus A400M, der 
Boeing 747-8F von Cargolux und 
des Eurofighter-Doppelsitzers. 

RSmodel arbeitet an Model- 
len der Dornier Do 17 und Ryan 
NYP „Spirit of St. Louis“ in 1:72. 
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Special Hobby bietet Modellver- 


sionen der Lockheed T-33 und 
der North American T-2 Buckeye 


in 1:32 sowie die North Ameri- 


can F-86K Sabre der Luftwaffe 
in 1:48 an. Trumpeter kündigte 
fast traditionell gleich mehrere 
Neuheiten in 1:32 an, allerdings 
teilweise nicht zum ersten Mal: 


unter anderem weitere Ausfüh- 


rungen der Curtiss P-40, Douglas 
TBD Devastator, Grumman A-6E 


Intruder und North American F- 


100F Super Sabre. Im Maßstab 


1:48 stehen Bausätze der Cess- 


na A-37, Chengdu J-7, Convair 
F-106 Delta Dart, Douglas A-3 


Skywarrior ®, Northrop T-38, 





Convair Tradewind 


Curtiss P-40 


Dassault Mirage Ill 


Douglas A-4 Skyhawk 


Junkers Ju 88 


Republic P-47 
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Flugzeuge in diesem Heft 


1:166 Revell; 1:144 Anigrand 
1:72 Academy, Airfix, HobbyBoss, Sword, Trumpeter; 1:48 Academy, 
Hasegawa, HobbyBoss, Hobbycraft, Revell, Trumpeter; 

1:32 Hasegawa, Trumpeter 
1:72 Airfix, Heller; 1:48 Academy, Eduard, Fonderie Miniature, Heller, 
HobbyBoss, Italeri 
1:72 Airfix, Hasegawa, Italeri ; 1:48 Classic Airframes, Hasegawa, 
Italeri, Lindberg, Revell; 1:32 Hasegawa, Trumpeter 

1:72 Airfix, HobbyBoss, Revell, Zvezda; 1:48 CyberHobby, Dragon, 
Revell; 1:32 Revell 
1:144 Minicraft; 1:72 Academy, Airfix, HobbyBoss, Revell; 

1:48 Academy, Eduard, Revell, Tamiya; 1:32 Hasegawa, Trumpeter 


Suchoi Su-9 und Su-11, Super- 
marine Attacker und Westland 
Whirlwind (Jäger) auf der No- 
vitätenliste. In 1:72 sollen Kits 
der Beriew Be-6, Focke-Wulf Fw 
200, Grumman A-6, Suchoi Su- 
33 und Xian JH-7 erscheinen. Bei 
Neuheiten in 1:144 sind folgende 
Typen gelistet: Dassault Rafale, 
Grumman F-14B/D Tomcat, Su- 
choi Su-27UB und Su-30MK. 
Aus Japan kommt ein beson- 
deres Highlight: Zoukei-Mura 
hat den Bausatz der Horten IX 
(Gotha Go 229) @ im Maßstab 
1:32 mit einem großen Detail- 
reichtum versehen. 

Bei den Fertigmodellen nahm 















der chinesische Hersteller Air 
Force 1 Model an der Messe 
teil, der nun auch seine Metall- 
modelle nach Deutschland ex- 
portiert. Die Palette besteht vor 
allem aus chinesischen Mustern: 
J-8, J-10, J-11, J-15, J-16, J-20, 
JH-7 in 1:72, J-5, J-6, J-7, J-10, 


J-11, J-15, J-16, FTC-2000, JL- 


9G,K-8, L-15, Z-9 und Z-10 in 
1:48. Aber auch westliche Muster 
sind darunter: F-16C, F-35A/B, 
V-22 und X-47B in 1:72. In 1:48 


sind A-10A, B-17, Catalina, Eu- 


rofighter, F-15, F-117, Harrier 
und F-35 vorhanden. Auch eine 
Mikojan MiG-29 der Luftwaffe 
und die Suchoi-Jets Su-27 und 


Su-30 in 1:48 gibt es. In 1:100 


sind AR]21 und C919 vorgese- 
hen. Corgi bietet die de Havil- 


land Mosquito FB VI in 1:32 
und in 1:72 die Douglas C-47 
der USAAF, North American 
B-25 der RAF, Hawker Fury und 
Avro Vulcan B2 an. Weitere neue 
Fertigmodelle sind V-22 Osprey 
und AH-1Z in 1:72 und AH-IZ 


in 1:48 von Forces of Valor so- 


wie die gut gelungene Convair 
Coronado von Inflight 200 im 
Maßstab 1:200 (Markierungen 
von Cathay Pacific, Swissair und 


TWA) und Avro Anson, de Ha- 
villand Hornet, Puss Moth, Dor- 


nier Do 335, Grumman Avenger 
„George Bush“, Henschel Hs 126, 
Kawanishi NIK2, Messerschmitt 
Bf 108 und Polikarpow 1-16 (alle 
1:72) von Oxford. Witty Wings 


plant das Modell des Eurofigh- 
ters in 1:72 auch in zwei deut- 


schen Varianten: Bavarian Tigers 
und JaboG 31. Formneuheiten 
bei Herpa sind in 1:500-Model- 
le von Airbus A400M, Boeing 
707-400, Embraer 175 und 195, 
Suchoi Superjet 100 und Tupo- 
lew Tu-204-300. Gut gelungen 
ist auch die Tupolew Tu-95MS 
„Bear“ @ in 1:200. Weitere Neu- 
heiten in diesem Maßstab sind 
Airbus A400M, Boeing 707-520 
und -400 sowie die Lockheed 
Martin F-35 Lightning Il. 
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Termine 


05.04. - 06.04.2014 

EAA Sun’n Fun, Lakeland, FL, USA 
Lakeland Linder Airport, 

4175 Medulla Road, Lakeland, 

FL 33811, USA, Tel.: +1 863 644 2431 
www.sun-n-fun.org 


= 09.04. - 12.04.2014 

AERO 2014, Friedrichshafen 
Kontakt: Messe Friedrichshafen 
GmbH, Tel.: +49 7541 708-0, 
E-Mail: info@messe-fn.de 
www.messe-friedrichshafen.de 


18.04. - 20.04.2014 

Warbirds over Wanaka Airshow, 
Wanaka, Neuseeland 

Kontakt: Warbirds over Wanaka 
Office, 12 Lloyd Dunn Avenue, 
Wanaka Airport, Wanaka 9382, 
Neuseeland, E-Mail: 
info@warbirdsoverwanaka.co.nz, 
Tel.: +64 3 443 8619 
www.warbirdsoverwanaka.com 


19.04. - 21.04.2014 

9. Speyerer Modellbautage im 
Technik Museum Speyer, Speyer 
Kontakt: Technik Museum Speyer, 
Tel.: +49 6232 6708-68 
www.speyer.technik-museum.de 


u 21.04. - 27.04.2014 
Ausmotten der 
Quax-Flieger, Bienenfarm 
Kontakt: Quax-Flieger, Stefan 
Schmoll, Tel.: +49 2633 97296 
www.quax-flieger.de 


10.05. - 11.05.2014 

Brazzeltag, 

Technik Museum Speyer 

Technik Museum Speyer, 

Tel.: +49 6232 6708-0, 

Fax: +49 6232 6708-20, 

E-Mail: info@technik-museum.de 
www.technik-museum.de 


11.05.2014 

Flying Day at Shuttleworth, GB 
Kontakt: The Shuttleworth Colle- 
ction, Shuttleworth (Old Warden) 
Aerodrome, Nr. Biggleswade, 
Bedfordshire, SG18 9EP, GB, 


Termine/Surftipps 


Tel.: +44 1767 627927, E-Mail: 
marketingevents@shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


20.05. - 25.05.2014 

ILA Berlin Air Show 2014, 
Schönefeld 

Kontakt: Messe Berlin GmbH, 
Tel.: +49 30 3038-0, 

E-Mail: ila@messe-berlin.de 
www.ila-berlin.de 


w 23.05. - 25.05.2014 
Klassikwelt Bodensee 2014 
Kontakt: Messe Friedrichshafen 
GmbH Tel.: +49 7541 708-0, 
E-Mail: info@messe-fn.de 
www.klassikwelt-bodensee.de 


u 24.05. - 25.05.2014 

70th Anniversary of D-Day Air 
Show, Duxford, Großbritannien 
IWM Duxford, Cambridgeshire, 
CB22 40R, Großbritannien, 

Tel.: +44 1223 835000, 

E-Mail: dday7Oweb@gmail.com, 
duxford@iwm.org.uk 
www.dday70.c0.uk 


u 24.05.2014 

Flying Evening, Shuttleworth, GB 
Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Shuttleworth (Old 
Warden) Aerodrome, Tel.: +44 1767 
627927, E-Mail: marketingevents@ 
shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


31.05. - 01.06.2014 
Oldtimer- und Luftfahrtfestival, 
Eutingen (Gäu) 


„Mobile Legenden 2014”, 


Presse & Werbung, Elke Cosmo, 
Tel.: +49 711 90234-19, E-Mail: 
elke.cosmo@mps-agentur.de 
www.mobile-legenden.de 


u 06.06. - 08.06.2014 

Mid-Atlantic Air Museum 
Gathering of Warbirds 

Kontakt: Mid-Atlantic Air Museum, 
411 Museum Drive, Reading, 

PA 10605, USA, Tel.: +1 610 372-7333, 
E-Mail: maam@maam.org 
www.maam.org 


Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte Informieren Sie sich direkt beim Veranstalter. 
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07.06. - 08.06.2014 

La Ferte Alais, Cerny, Frankreich 
Amicale Jean-Baptiste Salis, 91590 
Cerny/La-Ferte-Alais, Frankreich, 
Tel.: +33 1 64 57 55 85 

www.ajbs.fr 


15.06.2014 

Flying Day, Shuttleworth, GB 
Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Tel.: +44 1767 627927 
www.shuttleworth.org 


u 29.06.2014 

Flying Day, Shuttleworth, GB 
Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Shuttleworth (Old 
Warden) Aerodrome, E-Mail: mar- 
ketingevents@shuttleworth.org, 
www.shuttleworth.org 


u 04.07. - 06.07.2014 
Internationales DC-3 Flyin, 
Salzburg Airport, Österreich 
Kontakt: Gottfried Darringer, 
Franz Linherstr. 79/2, 

5020 Salzburg, Österreich, 
E-Mail: c-47.skytrain@aon.at, 
www.dc-3flyin.com 


05.07. - 06.07.2014 
Stearman-Treffen der 
Quax-Flieger, Bienenfarm 
Kontakt: Quax-Flieger, Stefan 
Schmoll, Tel.: +49 2633 97296 
E-Mail: alex@quax-flieger.de 
www.quax-flieger.de 


12.07. - 13.07.2014 

Flying Legends Air Show, 
Duxford, GB 

Kontakt: IWM Duxford, Cambrid- 
geshire, CB22 4QR, Großbritannien 
Tel.: +44 1223 835000 

E-Mail: duxford@iwm.org.uk 
www.iwm.org.uk 


13.07.2014 

Flying Day, Shuttleworth, GB 
Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Tel.: +44 1767 627927 
www.shuttleworth.org 


u 27.07.2014 

Flying Day, Shuttleworth, GB 
Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Tel.: +44 1767 627927 
www.shuttleworth.org 


Surftipps 


Im Internet findet man manchmal 
absolute Goldstücke und wahre 
Fundgruben für Luftfahrtinteres- 
sierte. Zu diesen gehören die 
Memoiren des sowjetischen Rake- 
tenkonstrukteurs Boris Tschertok, 
dessen vierbändige Autobiogra- 
phie einen faszinierenden Abriss 
der Luftfahrtgeschichte zwischen 
den dreißiger Jahren bis nach der 
deutschen Wiedervereinigung lie- 
fert. Tschertok war 1945 auch an 
der Suche nach den deutschen 
Raketenforschern in Deutschland 
beteiligt und überzeugt neben 
seinem enormen Detailwissen 
durch eine distanziert-intelli- 
gente Wahrnehmung und einen 
kurzweiligen Schreibstil sowie 
historische Fotos aus seinem 
Bestand. Die NASA war von 
Tschertoks Buch derartig begeis- 
tert, dass sie alle vier Bände von 
„Rockets and People“ auf ihrer 
Webseite (auf englisch) zum 
kostenlosen Download anbietet. 


www.nasa.gov/connect/ebooks/ 
rockets_people_vol1_detail.htmi#. 
UVTWHVTUIM)J 


Singapur ist heute eine pulsieren- 
de Hochhausstadt und Handels- 
metropole. Anfang der sechziger 
Jahre ging es in der einstigen 
britischen Überseekolonie noch 
ruhiger zu, wie eine nach Flug- 
plätzen sortierte Fotoserie über 
den damaligen Flugbetrieb be- 
weist. Die ersten Comet und 
DC-8 wirken gegenüber den klas- 
sischen Kolbenmotorflugzeugen 
wie Boten aus der Zukunft. 


www.focalplanes.co.uk/ 
photo-galleries/raf-changi-part- 
one-1961-aug-to-dec/ 
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Dieses Amphibium steht wie kein anderes für US-Seeflugzeuge. Fernaufklärer, 
U-Bootjäger, Seenotretter: Die Catalina wurde vielen Aufgaben gerecht. 
1935 startete ihr Prototyp zum Erstflug. Noch heute fliegen einige der einstmals 


über 4000 gebauten Flugzeuge dieses Typs. 


Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 
Termine und Internetadressen 


Wir bitten um Verständnis, wenn angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden 





XP-58 Chain Lightning 


Schon 1940 startete Lockheed erste Studien für eine 
leistungsstärkere Nachfolgerin der P-38 Lightning. 
Nach einigen konzeptionellen Änderungen startete 
die XP-58 Anfang Juni 1944 zum ersten Testflug. Doch 
schon bald wurde das Programm wieder eingestellt 


Karel Doorman 


Von der Fairey Firefly über die Hawker Sea Fury und 
Grumman Avenger bis zur Hawker Sea Hawk: Auf dem 
niederländischen Flugzeugträger Karel Doorman 
stand zwischen 1948 und 1966 ein ganzer Querschnitt 
klassischer Marineflugzeuge im Dienst. 


Einfach anrufen: 0711/32068899 und Kennziffer 1108108 angeben. 


Falls Sie nach dem Test keine weiteren Hefte wünschen, sagen Sie spätestens 14 Tage nach 
Erhalt der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalten Sie Klassiker der Luftfahrt weiterhin 8 x im Jahr 
zu den im Impressum angegebenen Preisen mit jederzeitigem Kündigungsrecht 
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